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Sachliche Orientierung in einer kontroversen Diskussion
Die vor dem Hintergrund wachsender Defizite der Deutschen Bundesbahn und
der Hausha ltsprob lematik des Bundes ausgelöste und seit mehr als einem Jah r
anhaltende Auseinandersetzu ng über die Bauwürdigkeit des lvlain-Donau-
Kanals hat zu einer Vielzahl von Stellungnahmen mit den u ntersch ied lichsten
Projektinterp retationen gefü h rt.
Der Deutsche Kanal- und Sch iffah rtsverein Rhein-Main-Donau eV hat deshalb
das lfo-lnstitut f ür Wirtsc haftsf orsch u ng in München gebelen, in einer streng an
den Fakten und Dokumenten ausgerichteten Studie den gegenwärtigen Sach-
stand des Kanalprolekts herauszuarbeiten und in einer überprüfbaren Weise
darzustelle n.
Das erste Ziel der Untersuchung sollte sein, die im Vordergrund der Diskussion
stehenden Projektdaten zu den Streitthemen Ausbaustadium, Finanzierungs-
grad, sogenannte ,,qualifizierte Baubeendigung", Landschaftssch utz, Verkehrs-
prognosen und N utzen-Kosten-Verh ältn is systematisch zu überprüfen, in einen
sachadäquaten Zusammenhang zu bringen und kritisch zu würdigen.
Ein wesentliches Ergebnis der lfo-Studie ist zweifellos die E rken ntn is, daß die im
Auftrag des Bundesministers für Verkehr, Volker Hauff, durchgetührte Nutzen-
Kosten-Fechnung für die Südstrecke des l\/lain-Do nau-Kanals gewissermaßen
einer Minimierungskalkulation gleichkommt. Sowohl die konzeptionellen Vor-
gaben als auch das operative Vorgehen Jühren slets zu den unteren
Beu rteilu ngsvarianten, womit letztlich für die Südstrecke des l\/lain-Donau-Ka-
nals die vielzitierte N utzen-Kosten-Relation von nur 0,52 erzielt wird.
Daß das lfo-lnstitut mit der vorliegenden Sludie nun n icht die entgegengesetzte
Verfah rensweise, nämlich gewissermaßen eine l\4axim ie ru ngsbetrachtu ng an
stellt, um zu einer N utzen- Kosten-Relation von 0,98 zu kommen, läßt sich an
e in igen Beispielen aufzeigen.
So übernimmt die lfo-Studie die gegenüber PLANCO um 0,6 N,4ill. t niedrigere
Schätzung des Binnenverkehrs in der Langfristp rog nose des Deutschen lnstitu-
tes f ür Wirtschaftsf o rsch u ng (DlW), Berlin, mit 1,2 \,4ill. t, da dieser Wert plau-
sibler erscheint. Auch die durchaus {undierten und wesentlich höheren Schät-
zungen der Bayerischen Lloyd AG und österreichische Angaben 1ür das Trans-
portaufkommen werden von lfo nur begrenzt berücksichtigt.
Des weiteren beschreibt die lfo-Studie zwar qualitaliv die angebotso rientierten
Aspekte von l\4ehr- und Neuverkehren, insbesondere aufgrund regionalerVerla-
gerungen und regionalen Wachstums, welche ein durchgehender N/ain-Donau-
Kanal erwarten läß1, ohne sie quantitativ dann zu berüc ksichtigen.
Auch der Besch ä{tig u ngsn utzen des l\lain-Donau-Kanals mit led ig lich 3 N,4ill. DM
f ür 90 Jahre wird von PLANCO übernommen, weil lfo im Rahmen seiner Studie
hier keine eigenen Berechnungen anstellen konnte. Dabei ist einsichtig, daß ein
Besch äftig u ngs n utzen von 33000 D lvl pro Jahr zweiJellos viel zu niedrig ange-
nommen ist. 2
Das alles zeigt deutlich, daß die Studie des lfo-lnstitutes ,,zur sicheren Seite"
ange legt ist.
l\,4it diesem lvlitteilungsblatt erfolgt eine etwa auf die Hälfte ihres Umfangs
reduzierte Wiedergabe der lfo-Studie. Hierllei werden die Themenbereiche
Vertragsg ru nd lagen, Ausbaustadium, Finanzierungsgrad, sogenannte,,qualifi-
zierte Beendigung" und Landschaftssch utz im wesentlichen auf die Ergeb-
nisse konzentriert - bewußt knapp wiedergegeben, während dan n die BereicheVerkeh rsprog nosen und N utzen-Kosten-Verhältn is so ausführlich dargestellt
werden, daß hier auch die Beweisführungen und Berech n u ngsgänge der lfo-
Studie nach vollzogen werden können.
Wer sich freiwillig auf wissenschaftlicher Basis mit der lfo-Studie beschäftigen
will, sollte dies anhand des Originals tun, da zum Beispiel die Fülle von Zitaten
sowie auch eine Reihe von Tabellen in der vorliegenden Fassung n icht wiederge-
geben sind. Beibehalten we rden dagegen d ie von lfo ben utzte fach liche Sp rache
und Terminologie, weil wir im Gegensatz zu manchen Beiträgen von Kanalgeg-
nern meinen, daß eine exakte und fundierte Darstellung der Zusammenhänge
erforderlich ist, um zu einer sachlichen Orientierung in einer kontroversen
D isk ussion zu kommen.
Oberbü rge rmeister
Dr. And reas U rsch lechter
Vorsitzender des Deutschen Kanal- und




Argumentationsstudie zu einer kontroversen Diskussion
von W. Hahn, J. l\,4üller, G. Weilzel
Kurzlassung
Dr. H. Hauck, Geschäftsführer des Deutschen Kanal- und
Sch iffah rlsvereins Rhein-lvlain-Donau e.V. Nürnberg
1. Die politische Ausgangssituation
Zu der politischen Ausg angssituation stellt das lfo-lnstitut in einem einleitenden
Auf riß unter anderem fest:
Das Projekt der G ro Bsch iffah rtsstraße Rhein-Main-Donau, dessen entschei-
dendster Realis ieru ngsabsch n itt die Kanalverbindung zwischen dem lvlain und
der Donau herstellen soll, steht seit jeher im Widerstreit der lnleressen. Diese
Auseinande rsetzu ngen konnten die Entscheidung über den Bau derWasserstra-
ße jedoch nieernsthaftin Fragestellen. Erstjetzt, unterdem Druck der schwieri-
gen Haushaltslage, wird von einem Vertragspartner - dem Bund erstmalserwogen, die Zielsetzungen fürdas Projektzu ändern und dieses möglicherweise
vor seiner Vollendung zu beenden. Am 27. Januar 1982 kam es zu einem
Kabinettsbesch lu ß, der auch die N,4öglichkeit einer,,qualifizierten Beendigung"
des Kanalprojek tes ein bezieht.
Der Ausbau der Bu ndesverkeh rswege vollzieht sich aul der Grundlage einer
langfristig angelegten und im Bu ndesverkeh rswegeplan koordinierten lnJra-
strukturplanung, die alle fünf Jahre überprüft wird. Die zweite und zuletzt
durchgeführte Fortschreibung dieser Planung wurde am 7. November 1979 vom
Bu ndeskabinett als Bu ndesverkeh rswegeplan '80 verabsch iedet. D ieser amtliche
lnfrastrukturplan unterscheidet zwischen zwei Plan ungskategorien: ,,den vor-
dringlich angestrebten Maßnahmen" der Planungsstufe I und den sogenannten
,,weiteren Planungen" der Planungsstufe ll. Den Wasserstraßen p rojekten der
PlanungssluJe I wird in diesem B u ndesverkeh rswegeplan '80 der,,Neubau l\/lain-
Donau-Kanal" ausd rücklich zugeord net.
Das zu diesen Plandaten verfaßte Vorwort in der vom damals amtierenden
Bundesminister f ür Verkehr, Kurt Gscheidle, herausgegebenen Ve rölfentlich u ng
sch lie ßt m it de r Feststellu ng: ,, Diese zweite Fo rtsch reib u ng der Bu ndesverkeh rs-
wegeplanung bietet unserer Wirtschalt und unseren Verkehrsträgern eine lang-
frlstige Orientieru ngsh ilfe".
Es ist zweifelsfrei, daß die rückläufigen Ve rkeh rsinvestitionen inzwischen zu
einer veränderten Prio ritäte nskala geführt haben. l\4it der Streckung oder Rück-
nahme eingeplanter Investitionsausgaben aus finanzpolitischen Gründen wird
zugleich eine verkeh rspolitische Kursänderung markiert. ln einem Begrün-
dungsartikel des Bundesministers für Verkehr, Volker Hauff, gegen den Weiter-
bau des lvlain-Donau-Kanals am 18. 2. 1982 in der Süddeutschen Zeitung steht
der lvlerksatz: ,, Eine so qualifizierte Beendigung bedeutet aber keinen Baustopp,
sondern eine allmähliche Kurskorrektur in der lnvestitionsstrateg ie".
ln der hier vorgelegten Sludie sollen die Argumente gegen den Weiterbau des
Main-Donau-Kanals, insbesondere die der offiziellen Ve rkeh rspolitik, aufgegrif-
fen, hinterfragt und kritisch beurteilt werden. Dabei wird es ein Ziel sein, das
entschejd u ngsrelevante Gewicht der einzelnen Beg ründ u ngsvo rga ben heraus-
zuarbeiten und transparent zu machen. 4
5
2 Vertragsgrundlagen
Die lfo-Studie befaßt sich - auftragsgemäß - nicht mit der Frage der rechtli-chen Einordnung und Gültigkeit der bestehenden Verträge, die dem Bau des
Kanals zugrunde liegen, da dies nur Aufgabe von Rechtssachverständigen sein
kann. Es wird allerdings - mit Blick auf das für den Bund für Umwelt undNaturschutz Deutschland e.V. von Prof. Dr. Simma erstellte Rechtsguiachten
darauf verwiesen, daß der Bayerische Verwaltungsgerichtshof in einem Be-
schluß vom 18. 12. 1981 rechtskräftig bestätigt hat, daß die Bestimmungen der
Rhein-l\Aai n-Donau-Verträge rechtsstaatl ichen Anforderungen genügen.
Die lfo-Stud ie stellt d ie rechtlic hen G ru nd laqen des Projekts als ein Geflecht von
zehn Vertragswerken dar. Die Verträge wurden mit wechselnder Beteiligung im
Zeilnum von 1921 bis 1976 zwischen den Parteien Deutsches Reich bzw.
Verwallung des Vereinigten Wirtschaftsgebietes und Bundesrepublik Deutsch-
land als deren Rechtsnachfolge r, dem Freistaat Bayern, dem {rüheren Baden und
der Rh ein-Main-Donau AG (RIVD AG) abgeschlossen. lm einzelnen handelt es
sich um folgende Verträge:
Main-Do nau-Staatsvertrag, Zusalzverlrag, Konzessionsvertrag (alle 1921), Bau-
vertrag (1922), Erg änzu ng sve rtrag (1925), Zwischenvertrag (1949), Finanzie-
rungsvertrag, Ausbauvertrag (beide 1966) Donau kanalisieru n gsvertrag, Bereini-
gungsver [rag (beide 1976).
Die Stud ie nen nt h ierzu d ie wichtigsten Bed ing u ngen u nd d ie erfolgten An deru n-
gen. Seit 1976 sind die Vertragsg ru nd lagen für den l\,4ain-Donau-Kanal und für
die Tätigkeit der Rhein-Main-Donau- AG unverändert geblieben.
3. Streckenlührung und Ausbaustand der Wasserstraße
Ausbaustandard der Teilstrecken
Nach Beschlüssen der Europäischen Verkeh rsm in isterkonferenz (CEIVT -Conf6rence Europöenne des l\4inislres des Transports, Paris) gehört die Verbin-
dung R hein-N/ain-Donau zu den 1ünf wichtigsten Wasserstraßen projekten von
europaweiter Bedeulung. Sie soll deshalb nach einer von der CEIVIT im Jahre
1 954 eingef üh rten und späte r von der ECE - Eco nom ic Comm ission f or Eu rope,Genf, und der EG - Europäische Gemeinschaft, Brüssel, übernommenenKlassifikaiion der europäischen Wasserstraßen mindestens dem Ausbaustan-
dard der KIasse lV entsprechen. Auf Wasserstraßen der Klasse lV können die
sogenannten Europa-Schiffe mit einer Länge von 80 m, einer Breite von 9,50 m,
einer Abladetiefe von 2,50 m und mit einer daraus resultierenden Tragfähigkeit
von 1350 t verkeh ren.
Die Gesamtfah rstrecke dieser europäischen G roßsch i{fah rtsstraße g liedert sich
in die vier streckenabschn itte Rhein (539 km), lvlain (384 km), lvlain-Donau-
Kanal (171 km) und Donau (2411 km). Die von der Rhein-lvlain-Donau AG
auszubauende Konzessionsstrecke hat eine Länge von 677 km, davon sind 578
km oder 85 % als Bu ndeswasserstraßen bereits in Betrieb, nämlich Main 297 km,
Nordabschnitt Kanal 72 km und Donau bis zur Grenze 209 km.
Diese frü h ausgebauten Fah rstrecken werden im Zuge des Verkeh rsinvestitions-
programms des Bundes an die heute erforderlichen Ausbaustandards für ein
leistu ngsfäh iges Wasse rstraßennetz angepaßt.
Einige der Bestim m u ngsparameter des derzeit gegebenen und zukÜnftig geplan-
ten Ausbaustandards sind in Tabelle 1 dargestellt.
Ausbausland und Fertigslellung des Kanals
Die Prozentangaben hinsichtlich des derzeitigen Fertigstellu ngsg rades des
Main-Donau-Kanals werden in der Tagesdiskussion sehr unterschiedlich beur-
teiltundermittell.Daslfo-lnstituthatnuninderStudieeineRechnunqvorgelegt,
d ie h ier Klarheit schafft. Zu näch.st wird detailliert der Ausbaustand der einzelnen
Streckenabsch n itte und Baukomplexe ermittelt und in Tabelle 2 zusammen-
gefaßt.
Tabelle 1 :
Fahrrinnen- und Schleusennutzmaße der lvlain-Donau-Wasserstraße







2,50 m 3,50 4,00 m 2,OO - 2,20 m
2,70-2,9O m 3,50 4,00 m 2,70 - 3,00 m
Fahrrinnenbreite ISTSOLL





300 m 190 m 230 m..)




12m 12m 24 m..)12m 12m 24 m-.)
Bemerkungen:
-) Beim Main-Donau-Kanal in 2,50 m Abladetiefe
-') Mit Ausnahme der Schleusen Bad Abbach und Regensburg auf der Strecke Kelheim -
Regensburg, die wie die Kanalschleusen eine Nutzbreite von 12 m und eine Nutzlänge

























































































































Fü r d ie Angabe eines real gemessenen Fertigsiellu ngsg rades des Kanals m üssen
die einzelnen Bauwerke mit einem Aufwandsind ikator gewichtet und damit
vergleichbar gemacht werden. Eine Möglichkeit f Ür einen ann ähe rnden Realver-
gleich bieten die Bauzeiten, die fÜr die wesentlichen drei Bauwerkskalego rien
einer Wasserstraße Staustufen, Kreuzungsbauten und Kanalbett bei pro-
d u ktivilätsg leicher Arbeitsweise benötigt werden. Nach Angaben der Rhein-
Main-Donau AG werden für den Bau einer Staustufe ca. 48 Monate, für den Bau
einer Kreuzungsanlage ca. 181\,4onate und für den Bau von zehn Kanalbettkilo-
metern ca. 20 l\/lonate benötigt. Auf der Basis dieser Erfahrungswerte können die
in einer Ausbaustrecke erstellten oder geplanten Baukomplexe mit der entspre-
chenden Gewichtung auf einen Verg leichsnen ner gebracht werden. Außerdem
sind die auf unterschiedliche Hubhöhen ausgelegten Staustu{en in ihrem jewei-
Iigen Ausbaustand durch die Hubhöhenangaben zu gewichten.
Der auf diese Weise ermittelte Fertigstellungsg rad der einzelnen Baukategorien
sowie des gesamten Baukomplexes des lVlain-Donau-Kanals ist in der Tabelle 3
dargestellt. Aus dieser Tabelle ist zu ersehen, daß der Fertigstellu ngsg rad der
99 km langen Südstrecke für den gesamten Baukomplex rund 57 o/a beträgt. FÜr
die 171 km lange Gesamtstrecke des N,4ain-Donau-Kanals ergibt sich für den
Ausbaustand Mitte 1982 ein Fertigstellu ngsg rad von rund 79o/o
Wie weiter aus Tabelle 3 zu ersehen ist, isi bei den Kreuzu ngsbauwerken der
höchsle Fe rtigstellu ngsg rad gegeben, gefolgt von dem Ausbaustand der Stau-
stufen. Diese höheren Fertigstellu ngsg rade ergeben sich aus den Bauprioritäten
in der Realisie ru ngsphase. Hier haben Schleusen und Kreuzu n gsbauwerke den
Vorrang, da sich die Errichtung von Kreuzungsbauten vor dem Bau der eigent-
lichen Kanalstrecke wesentlich einfacher gestalten läBt. Schleusen stellen bau-
technisch den grÖßten und zugleich aufwendigsten Komplex dar und müssen
daher mit Vorrang gebaut werden. Die Herstellung des Kanalbettes ist dagegen
d e einfachste der d rei Bau maßnah men, so daß d ieses siets als letzte Ausfü h ru n g
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Auch der Begriff der sogenannten ,,q ualif izierten Beend ig u ng " hat in der Tages-
diskussion eine sehr unterschiedliche lnterpretation erfahren, weswegen die lfo-
Studie anhand des vom Bundesminister für Verkehr, Volker Hauff, vertretenen
Positionspapieres,,Projekt l\,4ain-Donau-Wasserstraße aus der Sicht des Jahres
1982" herausarbeitet, was darunter verstanden werden mu.ß:
Auf der nördlichen Kanalstrecke zwischen Nürnberg und Hilpoltstein wird ein
Auslaufen der Baumaßnahmen empfohlen.
Auf der mittleren Kanalstrecke zwischen Hilpoltstein und Riedenburg wird
kein neues Bauvorhaben begonnen.
Auf der südlichen Kanalstrecke zwischen Riedenburg und Kelheim soll die
begonnene Baustrecke gegebenenlalls in einem eingeschränkten Umfang
vollen det werden.
Da eingegangene Bauverpflichtu ngen eingehalten werden sollen bzw. begon-
nene Bauwerke darüber hinaus aber nur noch zur
- Erlangung eines Verkehrswertes bis Hilpoltstein bzw. ab Riedenburg undoder zur* Eingliederung in die Umwelt
fertiggestellt werden, bleibt d ie Frage, was m it den bereits vorhanden en voll- u nd
teilausgebauten Bauwerken zwischen Hilpoltstein und Riedenburg geschehen
sol und was ein ,,Auslaufen" der Baumaßnahmen im Nordteil und ,,einge-
schränkter Umfang" im Südteil der Kanalstrecke bedeuten.
Wenn der Kanal im Norden bis Hilpoltstein und jm Süden ab Riedenburg einen
Verkehrswert erzielen soll, müssen sowohl der begonnene Schleusenbau in der
Haltung Eckersmühlen als auch das Kanalbett in der Haltung Kelheim voll
ausgebaut werden. Ob die für diesen Abschnitt noch in der planung stehenden
Kreuzungsbauten erstellt werden müssen, hängt von eingegangenen Verpflich-
tungen auch der Kommunen ab. Die Kunstbauten zwischen Hilpollslein und
Riedenburg können fertiggestellt, eingemotiet oder abgerissen werden. Das isi
eine Frage der,,Eingliederung in die Umwelt".
Der sjch bei eine r sogenannten ,,qualif izierten Beend ig u ng" ergebende Ausbau-
stand ist in Tabelle 4 dargestellt. Der Fe rtigstellu ngsg rad des Main-Donau-
Kanals nach Abwicklung der ,,q ualif izierten Beendigung" ergibt sich lür die
einzelnen Kanalstrecken und Bauwerkskategorien aus Tabelle 5.
Somit wird deutlich, daß sich der Fertigstellu ngsg rad des gesamten Baukomple-
xes - für den Fall der sogenannten ,,q ualif izierten Beendigung" - für diebetroffene Südstrecke auf knapp 70 % beläuft. Der gesamte l\,4ain-Donau-Kanal







































































































































- Stand Nilitte 1982 -




















nach Abwicklung der sogenannten,,qualifizierten Beendigung"
4. Finanzieller Abwicklungsgrad und Aufwendungen bei dersogenannten
,qualifizieden Beendigung" des Kanalprojektes
Finanzieller Abwicklungsgrad
Entsprechend dem Ausbaustand sind auch bereits die Projektmittel zu einem
beträchtlichen Teil investiert. Aus einer Kosienübersicht der R hein-Main-Donau
AG vom 8.6. 1982 geht hervor, daß fürdie gesamte Kanalstrecke von Bamberg bis
Kelheim bis Ende 1981 bereits 1790 Mill. D lvl eingesetzt worden sind. Dieser
Betrag setzt sich zusammen aus den Nom inalinvestitionen über die gesamte
Bauzeit hinweg. Um jedoch einen aussagefähigen Vergleich, insbesondere mi1
den erforderlichen Restbaukosten, machen zu können, muß eine einheilliche
Preisbasis geschaffen werden. Dazu müssen zwei Voraussetzungen gegeben
sein: 12
- Die Aufteilung der zusam mengefaßten Nom inalinvestitionen auf die Einsatz-iahre während der gesamten Bauzeit und
ein passender Preisindex, mit dem sämtliche lnvestitionsjah rg änge auf ein
Preisbasisjah r umgerechnet werden können.
Für die zurückliegenden Jahre sind in der lfo-Studie Anteilsälze rekonstruiert,
mit denen die pauschalierten lnvestitionsbeiträge auf ihre Einsatzjahre rückver-
teilt wurden. Zur Bildung eines geeigneten Preisindex wurden die Neubauinve-
stitionen des Staates herangezogen, die im Rahmen der Investitions- und
An lagerech n ung des lfo- lnstitutes zu rück bis zu m Jah r 1 924 sowoh I in ieweiligen
als auch in Preisen von 1970 vorliegen. Du rch Um basieren auf den Preisstand des
Jahres 1981 war es möglich, einen den Kanalinvestitionen weitestgehend ange-
paBten Preisindex zu bilden. Bei den lnvestitionsausgaben wurden allein die
Baukosten berücksichtigt. ln der Wertstellung von 1981 errechnen sich die bis
Ende 1981 kumulierten lnvestitionen auf der Nordstrecke zu 1821 N,4ill. DN/l und
auf der Südstrecke zu 1123 lVill. DM. lnsgesamt ergeben sich damit 2944 N/lill.
DN,4, die in Preisen von 1981 den ü ber d ie bisherige Bauzeit verteilten Nom inalin-
vestitionen in Höhe von 1790 lvlill. D l\,4 entsprechen.
Die für den gesamten Kanal 1982 veranschlagten Restbaukosten Llelaufen sich
im Preisstand von 1981 nach de r Kosten Ü bersicht der Rhein-Main-Donau AG aul
1275 Mill. Dl\il. Damit errechnen sich die Gesamtbaukosten des Main-Donau
Kanals von Bamberg bis Kelheim auf der Preisbasisvon 1981 aul insgesami4219
lVill. DlV. Setzt man nun die schon verausgabten Baukosten zu den Gesamtbau-
kosten in Bezieh u ng, so erhält man einen f inanziellen Abwic klu ngsg rad von 0,70
Von den veranschlagten Restbaukosten sind bereits 340 Mill. D[,4 in nachweis-
baren Verpflichtungen gebunden; d. h. daß dieser Belrag nicht mehr disponibel
und ab 1982 zwingend auszugeben ist. Damit muß dieser Betrag den bereits
verausgabten lvlitteln zugeordnet werden, so daß diese sich auf der Preisbasis
1981 jetzt aul 3284 Mill. DM erhöhen, womit der echte Jinanzielle Abwicklungs-
grad für das gesamte Kanalprojekt bei 0,78, also bei 78 % liegt
Auf der Südstrecke zwischen Nürnberg und Kelheim wurden seit Baubeginn im
Jahr 1969 nominal 858 N/lill. D l!4 eingesetzt. AUJ der Preisbasisvon 1981 müssen
diese lnvestitionen auf einen Betrag von 1 123 lVill. DM eingestellt werden. Die
Restbaukosten f ür die Fertigstellung der Südstrecke werden mit 1267 l\,1ill DM
veranschlagt. Die gesamten Baukosten belaufen sich damit in der Wertstellung
von 1981 auf 2390 N,4 ill. Dl\,1. Die Verpllichtu ngen f ur die unabweisbaren Kosten in
Höhe von 340 l\4ill. DM beziehen sich ausschließlich auf die Südstrecke, so daß
sich der Mitleleinsatz auf I123+34O= 1 463 lvlill. DN/l beläuft. Bezogenauf dle hier
veranschlagten BaUkosten in HÖhe von 2390 lvlill. D N,4 ergibt sich hier ein echter
f nanzieller Abwicklungsgrad von 0,61 oder 61 0/0.
lm Verq leich m it den bau lichen Feriigstellu ngsg raden e rgeben sich n u n folgende
lU streckenspezifrsche Gegen übe rstellu ngen in Tabelle 6:
Tabelle 6:
Finanzielle und bauliche Abwicklung des lvlain-Donau-Kanals

















I ln Prersen von 19111
2j Siehe auch Tabelle 3
Aulwendungen bei der,,qualilizierlen Beendigung"
Auch bei der,,qualifizierten Beendigung" lallen noch erhebliche Kosten an.
Diese Aufwendungen bestehen zunächst aus den bereits erwähnten ,,unabweis-
baren Verpflichtu ngen " in Höhe von 340 Mill. DlV. Dazu kommen weitere
143 l\,1ill. D l\/l Jür Nachso rgeaufwend u ngen auf der Nordstrecke
189 l\4ill. D lvl 1ür den Kapitaldienst
15 lvlill. D lvl 1ür eine Kapitalerhöhung der B hein-l\,4ain-Donau AG.
lm Abwicklu ngsverfah ren der,,qualif izierten Beendigung" m üßien f ür die Fertig-
stellung der Haltungen Kelheim noch Restbaukosten in HÖhe von 110 lvlill. Dl\l
veranschlagt werden. FÜr Abbruch- und Renalu rieru n gsmaßnah men auf der
Strecke Hilpoltstein wären weitere 40 Mill. DM aufzuwenden. Für die Wasser-
überleitung von dem Donau/Altm ü h lgebiet in das Beg n itzlMaingeb iet müßte der
Bau eines eigenen Roh rleitu ng ssystems erwogen werden. Hierfür wÜrden etwa
560 lvlill. D lvl erforderlich. Es wären außerdem noch erhÖhte Energiekosten zu
berücksichtigen, weil für den Wasserdurchfluß in einem Rohr ein erheblich
höherer Reib u ngswide rstand gegebren ist als f Ür den Wasserdu rchf luß im Kanal.
Nach Berechnungen der Obersten Baubehörde im Bayerischen Staatsministe
rium des lnnern würde sich der Basiswert dieser künftig anfallenden und auf das
Jahr 198l diskonlierten Energiekosten auf ca. 70 N/lill. DN,4 belaufen.
Zusammenfassend ist also festzuhalten, daß bei der sogenannlen ,,q ualif izierten
3ffi|nr"n" 
des Kanalprojektes noch ein Finanzbedarf von 1466 l\,lill DM 
ß
Diesem Betrag sind nun die veranschlaglen Aufwendungen im Falle der Fertig-
stellung mit 1275 Mill. DM sowie 347 l\,4ill. DM für Nac hsorgemaßnah men und
Kapitaldienst, somit ein Gesamtbetrag von 1622 Mill. DM, gegen übe rzustellen.
Damit verbleibl im Falle einer sogenannten ,,q ualif izierten Beendigung" eine
Ersparnis von 156 N,4ill. DM, das sind in Preisen von 1981 gerechnet 3,7 o/o der
Gesamtinvestitio nen oder 9,6 % der zum Fertigbau noch benötigten l\,4ittel.
Dieser Ersparnis müssen jedoch die gegenwärtig noch nicht abschätzbaren
Folgekosten ejner sogenannten ,,q ualif izierten Beendigung" gegen ü bergestellt
werden. Diese Folgekosten ergeben sich insbesondere aus dem Rückerwerbs-
recht der vormaligen G ru ndstückseigentü mer, deren Grund und Boden auf-
grund der Planfeststellungsbeschlüsse enteignet oder gekauft wurden, für den
Fall, daß der mit dem Planfestsiellu ngsbesch lu ß festgelegte Zweck nichl reali-
siert wird. Das Koste n risiko f ür eine wie auch immer durchgef ührte,,qualif izierte
Beendigung" des Kanalprojektes, ohne daß die zentrale Zweckbestimmung
erfüllt wäre, ist unkalkulierbar. Derzeit kann noch niemand übersehen, welche
Ansprüche h ie raus erwachsen würden.
Das Arg u ment, d ie sogenan nte ,,q ualif izierte Beend ig u ng " sei aufg ru nd des noch
beachtlichen hohen Restbau- und Finanzieru ngsp rog ram ms ohne weiteres
vertretbar, isl vor dem Hintergrund dieser talsächlichen Fakten nicht haltbar.
Wenn die aufgrund der bereits vorliegenden Verpflichtungen noch durchzufüh,
renden Maßnahmen abgeschlossen sein werden, und dam it der Zustand erreicht
ist, welcher der,,qualilizierten Beendigung" entspricht, werden beim lVain-
Donau-Kanal
- 700/o der Ausbaustrecke vollendet sein,
- 86 0/o der Kunstbauten erstellt sein,
- 78o/o der lnvestitionskosten verbaut sein.
5. Der Main-Donau-Kanal und die Belange von Landschafts-
und Naturschutz
Besonders heftig und kontrovers wird die Diskussion über den lvlain-Donau-
Kanal da geführt, wo es sich um Auswirkungen auf Landschalt und Umwelt
handelt. Vom lfo-lnstitut war bei diesen Fragen nicht zu prüfen, welche Auswir-
kungen die baubedingten Eingriffe in den Naturhaushalt dieses Kanalabschnit-
tes letztlich haben werden, ob die Ausg le ichsmaßnah men wirklich ausreichend
sind. Es geht vielmehr darum, Plausibilität und Wahrheitsgehalt einiger Aussa-
gen abzuwägen. Die Untersuchung stößt dabei auf widersprü ch liche und nicht
korrekte Aussagen des Bundes Naturschutz in Bayern e.V.15
Landschaltspflegerische Begleitplanung des Kanalprojektes
Tatsache ist, daß für das Altmühltal ein Landscha{tsschutzplan erslellt worden
ist, der detaillierte Ausgleichs- und San ieru ngsmaßnah men enthält mil dem Ziel,
die unvermeidlichen Eingriffe und Auswirkungen des Kanalbaues auf ein l\4ini-
mum zu reduzieren. Diesem Landschaftssch utzplan hat der Bund Naturschutz
zugestimmt.UndTatsacheistauch,daß ähnlichwiebei der Strecke N ü rn berg-
Hilpoltstein - in den entsprechenden Planfeststellungsbesch lüssen für Teilab-schnitte der Altm ü h ltalstrecke keine Einwendungen des Bundes Naturschutz zu
finden sind, die auf die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes eingegan-
gen wären, die auf d iesbezüg lic he Versäumnisse hingewiesen und geeignete(re)
Ausg leichsma ßn ah men bereits beim Planfeststellu ngsverfah ren gefordert hät-
te n.
Daraus läßt sich schließen, daß der Bund Naturschutz mit den im Landschafts-
schutzplan festgelegten l\,4aßnahmen einverstanden war, er eine Gefährdung von
Landschaft und Natur eben aufgrund der vorgesehenen Maßnahmen nicht bzw.
auf ein vertretbares l\,4a ß reduziert sah. Dafür spricht auch das Vorwort, das der
Vorsitzende des Bundes Naturschutz in Bayern e.V., Hubert Weinzierl, zu dem
Landschaftsplan Altmüh ltal verfaßt hat.
Um so u nversländ licher sin d daher d ie Attacken des B u ndes Natu rsch utz gegen
das Projekt zum gegenwärtigen Zeitpunkt. Wenn im AltmÜhltal die im Land-
schaftsschutzplan festgelegien lvlaßnahmen ieilweise unzureichend durchge-
führt werden sollten, so wäre das noch kein Grund, das gesamte Projekt zu
verwerfen. Vielmeh r wäre es dan n Aufgabe der Natu r- u nd Landschaftssch ützer,
mit geeigneten N,4itteln daf ür zu sorgen, daß alle vorgesehenen l\4aßnahmen dem
Plan entsprechend realisiert werden. Die rechtliche Qualität eines Landschafts-
schutzplanes und der landschaftspflegerischen Begleitpläne im Rahmen von
Planfestste llu ngsverfah ren und -besch lüssen läßt es zu, die Ve rantwortlichen zur
plangemäßen Durchtührung aller l\,4aBnahmen zu veranlassen.
Tatsache ist, daß zur Durchsetzung landschaftspflege risc her l\,4aßnahmen ein
Trägerverein Altmühl1al installiert wurde, und daß sich am 11. 8. .1982 vier
Reg ieru ngsbezirke, vier Landkreise und alle Altm Üh ltalgemeinden zusammen-
geschlossen haben, um die Fertigstellung des l\/lain- Donau- Kanals zu forcieren.
Als den direkt Betroftenen kann man diesen sicher nicht unterstellen, das auf
Kosten der völligen Zerstörung ihrer Landschafl zu wollen.
Auch der Landschaftsplaner, Professor Grebe, sieht im Trägerverein Altmühltal
f ür seine Arbeit e ine äußerst wichlige Unterstützung, weil mi1 dieser kommuna-
len Zuständigkeit die gebündelten Ansprüche zur Durchsetzung der Land-
schaftsplanung im Altmühltal an den Bauträger herangetragen werden.
16
Die Linienführung des Kanals im Sulz-, Ottmaringer- und Altmühltal
Der Naturpark ,,Altmühltal (Südliche Frankenalb)" gehörtzu den schönsten und
eigenwilligsten Landschaften Süddeutsch lands. Er hat eine Gesamtfläche von
über 3000 km2, bei einer Länge von etwa 90 km und einer durchschnittlichen
Breite von 36 km. Seine Achse ist das Altmühltal zwischen Gunzenhausen und
Kelheim; ab Treuchtlingen steht er unter Landsc ha{tssch utz.
Die geplanle und zum Teil schon ausgeLlaule Linienführung des Main Donau-
Kanals durchläutt diesen Naturpark auf einer 53 km langen Strecke zwischen
B re iten{u r1 u nd Kelheim. Sie erstreckt sich dabei in einer Länge von 1 2 km auf das
Sulztal, in einer Länge von 7 km auf das Ottmaringertal und in einer Länge von
34 km auf das untere Altmühltal.
Rein flächenmäßig gesehen beanspruchi der Main-Donau-Kanal damit etwa 2,5
Promille des gesamten Naturparks. Von einer Beeinträchtigung seiner Funktion
als Erholungsgebiet und Lebensraum kann von daher gesehen keine Rede sein.
Eine andere Frage ist es, welche ökologischen Auswirkungen das Projektaufdie
betroffenen d rei Täle r selbst hat, ob de r Kanal d ie genan nten Täler wirk lich vö llig
und irreparabel zerstört, Ausg leichsmaßnah men nicht möglich oder weitgehend
unzureichend sind. Die umfangreichen Schulz- und Ausg leichsmaßnahmen
machen de utlich, daB die Behauptungen des Bundes Naturschutz in dieser Form
nicht haltbar sind. Das läßt sich an vielen Beispielen im Altmühltal aufzeigen.
Deshalb muß gef ragt werden, warum das, was im Altmühltal m it der u rsp rüng lich
lobenden Billigung des Bundes Naturschutz möglich war und ist, im Sulz- und
Ottmaringertal nicht durchführbar sein soll. Es ist nicht einzusehen, warum bei
der Erstellung dieser Landschaftsp läne nicht die g leiche Sorgfalt wie etwa beim
Landschaftsplan Altmühltal aufgewendet werden könnte.
Abschließend soll noch kurz darauf hingewiesen werden, inwieweit die Forde-
rung des Bundes Naturschulz nach einem Baustopp für den Kanal gemäß der
vielzitierten ,, q ualif izierten Beendigung" wirklich die ,,Rettung des Altmühltals"
bedeutet. Der sogenannte ,,qualifizierte Abschluß" sieht vor, daß der Kanal bis
Hilpoltstein sowie zwischen Biedenburg und Kelheim fertiggestellt würde. Damit
blieben zwar das Gebiet entlanq der Scheitelhaltung sowie das Sulz- und
Ottmaringerlal vom Kanal unbehelligt, Jür das Altmühltal sähe die Sache jedoch
anders aus. Von der 34 km langen Altm üh ltalstrecke würden lediglich l3 km,
nämlich die Strecke Dietfurt-Riedenburg, vom Kanalbau verschont bleiben. Der
von dem Gesamtprojekt berührte Teil des Altmühltals würde also zu rund 38%
,,gerettet" werden. Wenn die Behauptungen des Bundes Naturschutz, die von
ihnen beschworenen ,,verheerenden Wirkungen" zuträfen, dann würde das
Altmühltal auch bei einem ,,q ualif izierten Abschluß" zerstört sein.
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6. Ved<ehrcprognosen für die Südstrecke des Main-Donau-Kanals
Die lfo-Studie nimmt keine eigene Ve rkeh rsprog n ose für die Südstrecke des
Main-Donau-Kanals vor, sondern analysiert und beurteilt bereits vorhandene
Prog nosen.
Die PLANCO-Prognose
Die PLANCO-Consulting-GmbH hat im Auftrag des Bundesministers für Ver-
kehr, Volker Hauff, eine Überprüfung und Aktualisierung der im Jahre 1976vom
Bu ndesverkeh rsm in isteriu m d u rchgefüh rten N utzen-Kosten-U ntersuch u ng vo r-
genommen. ln der Aktualisierung wurden Transportkosten, Restinvestitionen,
Beschäftigungs- und wasserwirtschaftlicher Nutzen sowie Transportmengen
ein bezogen. Ausgangsp un kt der PLAN CO-Progn ose ist zu n ächst d ie kon ku rren-
zierte Verkehrsmenge, also jenes Transpo rtvolumen, das einem Wettbewerb
zwischen Eisenbahn und Bin nensch iffah rt unterliegt. Es wird mit 7,75 l\,1i11.1
ermittelt und anschließend zwischen Schiene und Wasserstraße aufgeteilt mit
dem Ergebnis, daß sich nach Fertigstellung der Kanalstrecke ca.2,7 Mill. t von
der Bahn auf die Binnenschiffahrt verlagern werden. Die Einzelllelrachtungen
der PLANCO-Proqnose ist Tabelle 7 zu entnehmen.
Tabelle 7
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Summe 1 .301 48,1 1 .403 51 ,9 2.704 100 1B
Aus den von PLANCO angegebenen Anteilsätzen entfallen auf
Binnenverkehr
g re nzü bersch reitender Verkeh r
Transitve rkeh r









Die lfo-Studie berechnet dann die von PLANCO f ür 1990 geschätzten Verkehrs-
verlagerungen auf den l\,4ain-Donau-Kanal, nach Gütergruppen und Verkehr-
beziehungen aufgegliedert, gemäß Tabelle L
Die DIW-Prognose
Das Deutsche Institut für Wirtsc haftsf orsch u ng hat eine Schätzung der Nach-
frage im Güterverkehr f ür das Jah r 2000 vorgelegt, bei der d ie reg io nalgeg lieder-
te Prognose des Güterverkehrs mit einer globalen Prognose der Transportent-
wicklung verknüpft wird. Grundlage der Reg ion alprog nose sind Verllechtungs-
malrizen des deutschen Güterverkehrs für den Zeitraum von 1970 bis 1975.
Die Vorausschätzung des Güterverkehrs fÜr die SÜdstrecke des Main-Donau-
Kanals ist also ein Teilergebnis, das innerhaib einer f ür das gesamte Bundesge-
biel uno actu erstelllen, an den erkennbaren gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lungslinien ausgerichteten regionalen Transportp rog nosen bestimmt wurde
DIW erwartet danach f Ür das Jahr 2000 ein Transportauf kommen von 3l\,4ill t,
wobei dieses Volumen eher als Obergrenze der zukünftigen Ve rke h rsnachfrage
bezeichnet wird. Eine Rückrechnung auf das Jahr 1 990 ist bedingt möglich, denn
das DIW schätzt das durchschnittliche jährliche Wachstum der gesamten Bin-
nenschilfahrt in der Bundesrepublik in diesem Zeitraum auf 10lo Bei dieser
Wachstumsrate errechnet sich ein Verkehrsvolumen von 2,7 N/ill. t 1ür 1990 Die
DIW- und PLANCO-Verkeh rsprog nosen u nle rscheiden sich also in der Einschät-
zu ng des Gesamtverkeh rs n ic ht oder kau m. Zu m Teil g ravie rende Abweich u ngen
I egen dagegen in der Einschätzung der Teilverkehre vor' Nach l\,4itteilung des
DIW sind von dem Gesamlvolumen ca. 1,2 Mill. t (= 4090) dem Binnenverkehr
zuzurechnen, darunter 0,5 lVill. t dem Lokalverkehr' Die restlichen 1,8 lVill t (=
60%) entfallen auf den Auslandsverkeh r, wobei der Transitverkehr mit einem























































































Prognoseergebnisse lür die wichligslen Teilverkehre
Das DIW schätzt den Binnenverkehr mit 1,2 N/lill. t gegenüber PLANCO mitca. 1,8
I\,4ill. t um 0,6 lvlill. t niedriger ein. lfo erscheint diese DIW-Schätzung plausibler.
PLANCO weisl nämlich 0,925 Mill. t flüssiges lvlassengut im Binnenverkehr in
Süd-No rd-Richtu ng aus. Dabei kann es sich aufgrund der gegebenen Standort-
situation nur um Mineralölprodukte aus dem Raum lngolstadt und Neustadt an
der Donau handeln, die im gebrochenen Verkehr über den l\,4a in-Donau-Kanal in
den nordbayerischen Raum transportiert werden wÜrden. Es ist aber sehr
fraglich, ob bei der relativ kurzen Entfernung der Transport Bahn-Schiff mit
zusätzlichen U msch lagskosten gegen über dem d irekten Bah nweg Frachtvorteile
und damit eine Verlagerung auf den lvlain-Donau-Kanal bringt, so daß 1ür den
Binnenverkehr eher 1,2 lvlill. t anzunehmen sind.
Für den q renzübe rsch reitenden Verkehr geht dagegen PLANCO im Gegensatz
zum DlW, das rund l,8l\,1ill.t in seiner Prognose annimmt, von lediglich rund 0,3
Miil.l aus. Gegen diesen Schätzwert können erhebliche Einwände sowohl
h insichllich der G rößenord n u ng als auch der extrem einseitigen R ichtu ngsstru k-
tur geltend gemacht werden. Betrachtei man nur die Umschlagszahlen des
Hafens Regensburg, dann ergibl sich allein im grenzüberschreitenden Verkehr,
d. h. im Au ßenhandelsve rkeh r der Bundesrepublik mit den Donauländern, ein
Verkehrsvolumen von 1,3 Mill.t. Diese über den Hafen Regensburg laufenden
Transporte werden ganz überwiegend im gebrochenen Verkehr abgewickelt,
also mit Umladung in Regensburg von der Schiene auf die Wasserstraße (oder
umgekehrt). Ein Teil dieser Gütermenge und auch ein Teil des bisher auf dem
direkten Bahnweg beförderten Verkehrsvolumens wird sicher auf den Wasser-
weg und damit auf den l\4ain-Donau-Kanal verlagert.
Diese Verlageru ngsmengen dürften nicht unerheblich sein und wahrscheinlich
noch zunehmen, wenn man berücksichtigt, daß von PLANCO Frachtkostener-
sparnisse beim g renzübersch reitenden Bin nensch iffsversand in Höhe von 3,4
lVill. DIV ausgewiesen werden. Das bedeutet eine Frachtdifferenz von durch-
schnitllich 14,20 Dlvt/t zwischen Bahn- und B in nen sch iffstransporl.
Auffallend bei der Analyse des PLANCO-Sch ätzwertes ist aber nicht nur die
erhebliche Diskrepanz zwischen dem Gesamtvolumen des grenzüberschreilen-
den Verkehrs, das grundsätzlich für einen Transport auf dem l\,4ain-Donau-Kanal
in Frage kommt und der in die Prognose eingestellten Verlageru ngsmenge,
sondern auch ihre Aufteilung nach Ein- und Ausfuhr, bei der so gut wie keine
lmportgüter, nämlich lediglich 0,06 lvlill. i 1ür den lVain-Donau-Kanal angeselzl
werden. Diese Annahme erscheint nichl plausibel, wenn man nur an das bereits
erwähnte Beispiel des Hafens Regensburg denkt. Zu der tendenziell rÜckläufigen
t\t Entwicklung des grenzüberschreitenden Verkehrs hat der deutsche Export seitZ I 1 975 wesentlic h stärke r beigetragen als der deutsche lm port, d er seil 1 977 relativ
stabil bei rund 9000001 liegt, von denen 1981 knapp 4000001 im gebrochenen
Verkehr in das übrige Bundesgebiet (ohne Bayern) transportiert wurden. Die
Binnenschiffahrt, die aufgrund des angenommenen extrem unpaarigen Verkehrs
m it einem hohen Leerkostenanteil belastet ist, kön nte aufg ru n d der vo rhandenen
freien R ückfah rtskapazitäten die Empfangsgüter zu besonders niedrigen
Frachtsätzen befördern, so daß sich die oben angegebenen Frachtdifferenzen
zugunsten der Bin nensch ij{ah rl noch erhöhen würden, was die Verlagerung auf
den N,4ain-Donau-Kanal zweifellos beg ü nstiqt.
Aufgrund dieser Überlegungen kommt die lfo-Studie dann zu der Feststellung,
daß die Sc h ätzu ng des DlW, die f ür den g renzübersch reitend en Verkeh r 1,8 Mill. t
annimmt, im Vergleich zu PLANCO wesentlich plausibler erscheint.
Bei dem Transitverkehr handelt es sich in der Hauptsache um den seewärtigen
Außenhandelsverkehr der Donauländer, die aufgrund ihrer geographischen
Binnenlage auf außerordentlich großräumige Seehafenanschlüsse angewiesen
sind. lm Norden sind es die Nord- und Ostseehäfen sowie die Rheinmündungs-
häfen, im Süden die Adria- und Schwarzmeerhäfen, die miteinander konkurrie-
rend im Seehafen u msch lag der Donauländer eingesetzt werden, wobei Erz ,
Kohle-, Eisen- und Stahl- sowie Futterm itteltransporte im Vordergrund stehen.
Der Transit von den Nordseehäfen durch die Bundesrepublik im gebrochenen
Verkeh r über Regensbu rg ist tendenziell stark ansteigend und d u rch ein beachtli-
ches Verkehrsvolumen gekennzeichnet; 1981 waren es 1,7 lVill. t. Der direkte
Wasserstraßentransport zwischen den Nordseehäfen und den Donauländern ist
zwar möglich, jedoch gilt eine Verlagerung von den Nordseehäfen zu den
Rheinmündungshäten, z. B. Rotterdam, als Voraussetzung für den direkten
Wasserstra ßentransport über den Main*Don au-Kanal.
DIW räumt dieser möglichen Verlagerung nur geringe Chancen ein und mißt
deshalb dem Transitverkehr nur minimale Bedeutung bei. Die lfo-Studie stellt
dagegen fest, daß die vom DIW unterstellte Routen bzw. Seehafenwahl und der
damit verbundene Modal-Split im Transiiverkehr durchaus unterschiedlich
beurteilt werden.
Die lfo-Studie zitiert in diesem Zusammenhang Untersuchungen, die auBer der
Höhe des prognostizierten Verkeh rsaufkom mens insbesondere die von DIW
vorgenommene Fortschreibung des N,4odal-Split auf das Jahr 2000 für nicht
gerechtfertigi halten, weil sie nicht die wasserbaulichen lnfrastru ktu rmaßnah-
men - u nter anderem den Main-Donau-Kanal als auch eine weitere H inorien-tierung auf den lmportschwerpunkt Rotterdam mit entsprechender Umstruk-
turierung in den Erzströmen zu den Hüttenwerken ausreichend berücksichtigen.
Auch werden die Vorteile des Hafens Rotierdam betont, die in seiner Erreichbar-
keit f ür seh r g roße Sch iff e sowie in seinem ausgezeichneten Hinterlandanschluß
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Fü r d ie Abwick lu n g des Transitverkeh rs ist aber auch n och eine andere Modalität
zu erwähnen, bei der der Au ßen handelsverkeh r der Donauländer weiterhin im
gebrochenen Verkehr über die Nordseehäfen abgewickelt wird. Die lfo-Studie
betrachtet deshalb eingehend Technologie und Du rchfüh ru n g der Erziransporte
auf der Schiene zwischen Hamburg und Regensburg, zumal diese in der Argu-
mentation des DIW gegen eine Verlagerung auf den N,4ain-Donau-Kanal eine
wesentliche Rolle spielen, da den DB-Ganzzügen gegenüber der Binnenschiff-
fahrt auf dem lvlain-Donau-Kanal ein Leistungsvorsprung eingeräumt wird.
Die DB führt diese Transporte mit aus 47 Erzwagen bestehenden Ganzzügen
durch, die eine Nutzlast von 2585t (brullo 37601) haben; diese Ganzzüge
müssen aber den wegen seiner Steigungen topographisch ungünstigen Ab-
schnitt südlich von Göttingen umfahren und werden deshalb über Altenbeken-
Kassel-G ießen-Fried be rg Aschaffenburg nach Gemünden geführt (vergleiche
Abb. 1). Von der DB durchgelührie Kalkulationen haben ergeben, daB dieser
längere Weg mit 467 km kostengünstiger als die kürzere No rd -Süd-Strec ke mit
322 km ist, aul der nur Ganzzüge mit 38 Wagen und einer Nutzlast von 2090 t
(brutto 3040 t) verkehren können.
Demnach verbessert sich trotz der Entfernungserhöhung von 450/o durch die
N utzlasterhöh un g von 24o/o das Erlös/Kosten-Verhältn is.
Diese Ganzzüge mit rund 2600 t Nutzlast müssen in Nürnberg zur Weiterfahrt in
zwei Halbzüge geteilt oder - was inzwischen geschieht - ab Nürnberg überTreuchtlingen lngolstadt nach Regensburg geführt werden. Dieser mit ungeteil
ten Zügen zu befahrende längere Weg von 194 km (= + 92o/a) ist also gegenüber
der direkten, aber nur mit Teilzügen zu be{ahrenden Verbindung Nürnberg Re*
gensburg mit 101 km (- Tarif-km) vorteilhafter.
Bei der vom DIW angegebenen Entfernung Hamburg-Regensburg von 725 km
handelt es sich also nur um die Tarif-km, die der Frachtberechn u ng und damit
auch den Frachterlösen zugrunde liegen. Die N,4öglichkeit der N utzlasterhöh u n9
bei ungeteilten Ganzzügen rechtfertigt dagegen einen um 35% längeren Be-
triebsweg von 980 km. Das Argument des DlW, daß der längere Wasserweg sich
nachteilig auf die Wettbewerbsf äh ig keit der Bin nensch iffah rt auswirkt, muß
daher doch sehr relativiert werden, zumal wegen der Sch leusenabmessu ngen
n icht nur ein IVlolorg üter-Sch u bsch ifi mit 2400 t Tragfäh ig keit den Main-Donau-
Kanal befahren kann, sondern auch zweigliedrige Schubverbände mit 3300 1
Tragf äh ig keit eingesetzt werden kön nen.
Bei den Erztransporten von Hamburg nach Regensburg führt die DB allerdings
auch weitere Leistu ngssteigeru ngen durch. Vom Jahresfahrplan 198l/1982
werden die bisher nur im Erztransport nach Salzgilter und in das Saargebiet
eingesetzten g rö ßeren Erzwagen der Bauart Faal-1 50 Verwend u ng finden. Dam it
erg ibt sich n icht n u r elne erh öhte N utzlast, sondern auch ein wesentlich besseres
Verhältnis von Nutzlast zu Totlast, wie die folgende Gegenüberstellung zeigt.23
abb. 1.




















Bisher: 1 Ganzzug mit 47 Wagen mi1 3760 Bruttotonnen und
2585 N utzlastton nen
Verhältn is: Nutzlast/Totlast = 2,20
Zukünftig: 1 Ganzzug mit 28 Wagen mit 3780 Bruttotonnen und
2 800 N utzlastto n nen
Verh ältn is: N utzlast/Totlast - 2,86
D lW ge ht darü ber h inau s davon aus, daß nach Fertigstellu ng der Neubaustrecke
Han nove r-Wü rzbu rg Ganzzüge m it 4 000 t N utzlast verkeh ren kön nen, m it denen
sch on heute der Erzverkeh r zwischen den No rdseehäfen u nd Salzg itter d u rchge-
f üh rt wird. Fü r d ie Neu baustrecken sind aber in der ersten Betriebsslufe fo lgende
Geschwindigkeiten, Zuggattungen und Zuggewichte vorgesehen:
Zuggattung Zuggewicht H öchstgeschwind ig keit(t) (km/h)
rEE-/lC-Züge 600 200
D-Züge 700 160
TEEN,4/SCh nellg üterzüge .1 500 12O
Züge für den kombinierten Verkehr 2000 100
Die zweite Betriebsstufe sieht nur eine Erhöhung der Geschwin d ig keiten bei
Personenzügen vor, nicht aber eine Erhöhung der Zuggewichte, so daß es
zumindest bis Gemünden bzw. WÜrzburg bei der bisherigen Linienführung
b le ibt.
Vor dem Hintergrund dieser Zusammenhänge ist es duchaus wahrscheinlich,
daß sich eine neue Kooperation zwischen Bahn und Bin nensch iffah rt im Verkeh r
mit den Nordseehäfen entwickelt. Die Bundesbahn würde die Transporte nicht
wie bisher von Hamburg bis Regensburg durchfÜhren, sondern nur bis Nürn-
berg. Es entstü nden ih r dam it praktisch ke ine Ein nah meverluste aus Verlageru n-
gen auf den Kanal oderaus Tarifan passu ngen an niedrigere Binnenschiffstarife.
Die DB müßie led ig Iich aul die Beförderung zwischen Nürnberg und Regensburg
verzichten, wobei dies nur 101 Tarif-km (mit den entsprechenden Frachterlösen
unter Berücksichtig ung der Entfern ungsdeg ress ion ), aber fast d o ppelt so vielen
Effektiv-km (mit den entsprechenden Traktionskosten ) entspricht.
Außerdem würden die deutschen Nordseehäfen ihren Transitumschlag nicht an
die Rheinmündungshäfen verlieren. Lediglich der Hafen Regensburg müßte
durch den Verlust der Kopfhafenstellung Umschlagseinbußen hinnehmen, die
durch die zweiseitige Wasserstraßenanbind u ng wenigstens zum Teil ausgegli-
chen werden können. Die so beschriebene Routenwahl bzw. Verkehrsteilung ist
deshalb nicht nur einzelwirtschaftlich, sondern auch gesamtwirischaf tlich posi-25
tiv zu beurteilen. lnwieweit sie der Verlagerung von den Nordseehälen zu den
Rheinmündungshäfen überlegen ist, beurleilt die lfo-Studie nicht, stellt jedoch
fest, daß aufgrund dieser Gesichtspunkte weder die DIW , noch die PLANCO-
Verkeh rsschätzu ng überzeugend erscheinen.
Modal-Split
Anschließend unterzieht die lfo-Studie den N,4odal-Split - die Verkehrsteilungzwischen Schiene und Wasserstraße - einer näheren Betrachtung, wobei dieBasisverkeh rs mengen, die von beiden Verkehrsträgern umworben werden, auch
weiterhin als vorgegeben gelten. Diese Basismengen, von PLANCO als konkur-
renzierte Verkehrsrnengen bezeichnei, werden nur aus den Verkehrsströmen
gebildet, bei denen zwar ,,d ie erm ittelten Bin nensch iflah rtstarife pro Ton ne u nter
denjenigen der Bahn liegen", die aber dennoch von beiden Verkehrsträgern
umworben werden, so daß eine wetere Aufteilung zwischen Schiene und
Wasserstraße vorzunehmen is'i. Die Transportzeit eignet sich läut PLANCO
wen iger zur Besch reibu ng der Verkeh rsteilu n g. Deshalb werden Ta rifd ifferenzen
sowie der Umfang der konkurrenzierten N,4enge a s Erkläru ngsg rößen für den
Anteil der Bin nensch iffah rt herangezogen. Bei den Tarifd if ferenzen allerdings
e rgeben sich widersp rüch liche Aussagen.
Zunächst slellt PLANCO dar, daß sie aufgrund der,,wasserstraßenbedingten
Umwege" relativ gering ausfallen. Bei ihrer Ermittlung s1ützl sich PLANCO aul
eine Untersuchung von Messerschmitt Bölkow-Blohm GmbH (MBB), die jedoch
nur den innerdeutschen Verkehr berücksichtigt, so daß davon ausgegangen
werden muß, daß PLANCO bei der Ermittlung der Ta rif d ifferenzen keine Tarife
bzw. Frachten des g renzü bersch reitenden Binnenschiffsverkehrs berücksichtigt
hat. Gerade d iese f rei verein barten Frachten liegen aber im N iveau deutlich u nte r
den innerdeutschen Festfrachten.
An anderer Stelle weist dann PLANCO die Frachtkosiene rsparn isse detailliert
aus, die, auf die entsprechenden Gütermengen bezogen, gleichbedeutend sind
mit der durchschnittlichen Tari{diflerenz zwischen Bahn und Binnenschil{ahrt
(Tabelle 9).
Die llo-Stud ie stellt h ie rzu lest, daß d ie in de r Tabelle I ausgewiesenen Differenz-
beträge in Grenzen -sicherlich unterschiedlichen Beurteilungen unterliegen,wobei bei einer Einstufung als,,relaliv gering" die Betonung wohl mehr auf
,,relativ" als auf ,,gering" liege.
Trotz der Auflassung von lfo eher hohen Tarifd iffe renzen, insbesondere im
Auslandsverkeh r, wird der von PLANCO mit 34,8 0/o angesetzte Verlageru ngsteil
als plausible Verkehrsteilung bezeichnet, weil ,,der Anteil der Bin nensch iffah rt
bei Massengütern zwischen 30 % und 50 % der von Bahn und Bin nensch iffah rt
i nsgesamt transpo rtie rten l\,4en ge" schwan kt. 26
Tabelle 9:
Voraussichtliche Frachtkostenersparnisse und Tarifdifferenzen
im Verkehr auf dem Main-Donau-Kanal {Nürnberq - Kehlheim)
Die lto-studie weist dann nach, daß für diese Anteilsätze sich in der Verflech-
tungsstatistik f ür die Verkehrsbezirke am lvlain keine Bestätigung f indet. Mit 68 %
Bin nensch iffsanteil (1980) übertrifJt der Verkehrsbezirk 181 Wü rzbu rglAschaf-
fenburg deutlich die genannte Obergrenze, obwohl dieser Verkehrsbezirk durch
den charakteristischen Mainverlauf und die daraus resultierende ungünstige
Entfern u ngsstru ktu r eigentlich benachteiligt sein m ü ßte. Der Verkeh rsbezirk 183
Bayreuth erreicht dagegen miI27,7o/onichlganzdieUnlergrenze,dahiernurein
relativ kleines Gebiet Über die Möglichkeil des direkten Wasserstraßenansch lus-
ses verfügt. lm gebrochenen Verkehr ist die Bahn dann der Bin nenschiflah rt
vlelf ach überlegen.
Da das Ve rkeh rsaufkom men auf die Verkehrsbezirke nicht gleich verteilt ist
der Verkehrsbezirk 181 nimmt eine Vorrangstellung ein - ergibt sich ein Durch-
schnittswert von 56,20/o, der allerd ings regional-, richtungs- und güterspezifisch
Schwankungen unterliegt. PLANCO übernimmt diese Anteilssätze nicht, weil
nach ihrer Auffassung ein Versuch, den Ansaiz durch Relationen zu eichen, die
über den Main laufen, an geeigneten Beispielslällen scheitere, da entweder die
Mengen zu gering waren oder keine echte Kon ku rrenzsituation zwischen Bahn
undBinnenschilfahrtbestand.HierstelltsichnundieFrage,obeineVerkehrslei-
lung Bah n-Bin nensch iffah rt nur unter dem Aspekt einer ,,echten Konkurrenzsi-
tuaiion" vorzunehmen ist, oder ob sie n ichi auch als ,,Arbeitsteilu ng" verstanden


























lnsgesamt 2,704 26,8 9,91
@enmehrStelligenoriginalWertenundnichtautder
Basis der gerundeten Tabellenwerte errechnet
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bezug auf die Gütermerkmale herausbildet, so daß Teilmärkte enlstehen. in
denen in der Tat ,,keine echte Konkurrenzsituation" vorliegt.
Am Beispiel des Verkehrsbezirks 181 Aschaffen bu rglwü rzbu rg sind diese Zu
sammenhänge deutlich zu erkennen. So beträgt der Anteil ausgewählter Nlas-
sengüler im Versand der Eisenbahn nur 35,9 o/0, während er bei der Binnenschiff-
fahrt 85,2 % ausmacht. lm Empfang liegen die entsprechenden Anteile bei 56,0 o/o
für die Eisenbahn und bei 89,4% für die Binnenschiffahrt. Auch in einzelnen
Güterarten ergeben sich noch deullichere Schwerpunkte. So wird der Versand
von Futlermitteln fast ausschließlich von der Eisenbahn übernommen, im Emp-
f ang (u. a. Rohstoff bezug aus Ü bersee) dagegen wird m it 80,2 % ü berwiegend d ie
Binnenschiffahrt eingeselzt. Bei Zement dominiert die Bin nensch iffah rt sogar in
beiden Richtungen mit 92,9 0/o bzw. 88,9 %. Lediglich im Energiebereich, beim
Empfang von Steinkohle und Kraftstoffen, sind beide Verkehrsträger in etwa
g le ichermaßen eingesetzt.
Die lfo-Studie kommt dann zu dem Ergebnis, daß diese Vorrangstellung der
Binnenschiffahrt bei lvlassengütern ihren Niederschlag beim lvlodal-Split linden
mu ß, so daß ein g lobale r Bin nensch itfsanteil von 34,8 % als zu n ied rig eingestuft
werden m uß.
Die Prognose des Bayerischen Lloyd
Djese Prognose des Verkeh rsaujko m mens auf dem Main-Donau-Kanal gibt
Tabelle 1 0 fü r d ie wichtigsten Relationen u nd in seiner g üte rspezifischen Auftei-
lu ng wieder.
Bei der Wertung dieser Prognose geht lfo davon aus, daß die vielfäliigen
Beteiligungen, Gesch äftsbezieh u ngen und Aktivitäten des Bayerischen Lloyd im
Bereich des Donauverkehrs sicherlich einen umfassenden Einblick in das Ver-
kehrsgeschehen dieses Raumes bieten. Die vom Bayerischen Lloyd vorgelegte
Schätzung des künftigen Kanalverkehrs kann sich also auf eine reichhaltige
Erfahrung und genaue Detailken ntn isse de r Warenströme stützen. lnsbesonde re
die Enlwicklungschance, die eine neue Verkehrsverbindung bietel, kann so
kenntnisreicher,,eingefangen" werden.
Obwohl diese Schätzung des Bayerischen Lloyd - ähnlich wie die übrigenvorliegenden Prognosen - nur zum Teil nachvollzogen werden kann, läBt sichden noch erken nen, in welchem l\,4a ß sie zu r optim istischen oder pessim istischen
Einschätzung der Verkehrsmengen neigt. Am Beispiel des Verkehrs mit öster-
reich, dem mit Abstand die größte Bedeutung beizumessen isi, läßt sich feststel-
len, daß die Verkeh rsprog nose des Bayerjschen Lloyd eher eine ,,lVlittellage"
einnimmi, keinesfalls aber als sehr optimistisch einqestuft werden kann. Der
Verkeh r auf d iese r Relation wird m it 2,3 N/lill. t angegeben, wäh rend in österreich i-
schen Untersuchungen 5 bis 6 Mill. t genannt werden, von denen rund 85 % auf 28
Tabelle 10:
' EMartete Verkehrsmengen über den lvlain-Donau-Kanal
- Verkehrsprognose des Bayerischen Lloyd -





























































































Halb- und Fertigwaren, l\4aschinen 50
übrige Güter 100
Transit im Donau-See-Verkehr 1 00 400
6.400Gesamt-Verkehrsauf kommen
29
österreichische Rohstoffeinfuh ren entfallen, bei denen Erz und Kohle im Vorder_
qrund stehen.
Die Prognosen stützen sich auf die vorhandene Transpo rtnachfrage, die sich auf
die lndustrie im Raum Linz konzentriert, wobei hier wiederum diä Vöest_Alpine
als stah lerzeugendes und -verarbeitendes Unternehmen eine Spilzensteliung
einnimmt. Schon gegenwärtig ist dieses Unternehmen mit rund zwei Dritlel am
gesamten österreichischen Donauumschlag beteiligt.
Es bleibt festzustellen, daß insbesondere die österreichische Wirtschaft ein
vjtales lnteresse an der Fertigslellung des lvlain-Donau-Kanals hat, denn sie ist
auf ejne kostengünstige und sichere Rohstoffverso rg u ng angewiesen; letziere
spielt im Hinblick auf eingeschränkte und unsichere Liefermög lich keiten des
Ostblocks eine wjchtige Rolle. So mußte zum Beispiel die Vöest-Alpine, die über
eigene Grubenbeteiligungen in West-Virginia verfügl, 19gj ihre Kohlebezüge
aus den USA und Westeuropa um 1 Mill. I aut 2,3 l\,4ill. t erhöhen, weil im
Fünfjahresplan der Sowjetunion keine Kohleausfuhren nach Osterreich mehr
vorgesehen sind. Auch der Kohleverkehr auf der Donau aus und über Deutsch_
land, der über den Hafen Regensburg abgewickelt wird, hat von dieser Entwick_
lung profitiert: Er ist von 0,32 N,4i . t im Jahr'j980 auf 0,72 Mi . t im Jahr ig8j
gestieg en.
Eine durchgehend befahrbare Rhein-l\lain-Donau-Wasserstraße würde nach
österreich ischer Ansicht unter anderem für Kohleimporte, die auch für die
Elektrizitätswirtschaft zunehmende Bedeutung haben und lür den Erzverkehr,
der unter schwierigen Bedingungen über den Hafen Bakar abgewickelt wird,
wesentliche Vo rteile b ringen.
Schlußlolgerungen lür das Verkeh rsaulkommen
Ein Vergleich der Prognosen von pLANCO und DIW hat ergeben, daß die
Schätzungen des DIW f ür den Binnenverkehr mit 1,2 l\,4ill. t und äen grenzüber_
schreitenden Verkehr mil j,8 N,1ill. t überzeugender erscheinen, io daß sie
übernommen werden sollen.
lm Transitverkehr kann die lfo-Studie weder pLANCO noch DIW f olgen. Gegen_
über der PLANCO-Prognose des Transitverkehrs mit 0,6 N/ ill. t bestehen erhöbll_
che Vorbehalte, weil diese relativ geringe Verlagerungsmenge nicht plausibel
erscheint. l\,4assengüter, das gilt in erster Linie für Erz, abei auch für Kohle,
werden in der Regel in sehr großen partien über eine bestimmte Verkehrsroute
transportiert, um die Vorteile der Kostendeg ression voll ausschöpfen zu können.
Hier slellt sjch also jeweils nur die Alternative, Verlagerung oder Nichtverlage-
rung. Für letztere hat sich das DIW in seiner erognose für das Jahr 2000
entsch ieden. 30
ln der 1 976 vom D lW erstellien Langfristprog nose des G Üterverkeh rs fü r das Jah r
1990 wird noch eine etwas andere Beurteilung des Transitverkehrs vorgenom-
men: österreich wird im Prog nosezeitrau m als Quell und Zielland des Durch-
fuhrverkehrs durch die Bundesrepublik eine Sonderentwicklu ng erlahren. Die
Eröffnung des Rhein-l\,4ain Donau-Kanals dürfte zu einer ähnlichen Erhöhung
des Transporlaufkom mens führen wie die Inbelriebnahme des lVloselkanals im
Jahre 1965. DIW stellt weiter fest, daß insbesondere die Schwerindustrie im
Bereich Linz auf direktem Wege über die Nordseehäfen Kohle und Erz zu
qeringeren Frachtkoslen beziehen kann als im gebrochenen Verkehr Bahn/Do-
nauschiflahrt. ln dieser Relation wird also lm Transit der Bundesrepublik eine
Subslitution zwischen Bahn und Bin nensch ilfah rt eintreten. Aber aulgrund der
Länge des Transportweges und der geringen Transpo rtgeschwind ig keit der
Bin nensch iff ah rt sin d der Transportsteigerung Grenzen gesetzt.
D ieser D lW-Beu rteilu ng des österreich isc hen Transitverkeh rs aus dem Jah r 1976
kann sich das lfo-lnstitut auch heute noch im wesenllichen anschließen. Die
Verkeh rsabwicklu ng über die Rheinmündungshäfen, z. B. Rotterdam, bzw. der
gebrochene Verkehr (Bahn-Binnenschiff) über Würzburg oder Nurnberg wird
allerdings vom lJo-lnstitut als wesentlich vorteilhafter eingesluft als der damals
vom D lW ang enom mene d irekte Wasserweg Nordseehäfen Linz. Der gröBte Teil
des tendenziell stark steigenden Regensburger Transitverkehrs sowie ein Teil
der bisherigen direklen Bahntransporte würde dann auf den l\,4ain-Do nau-Kanal
verlagert werden, so daß die Annahme eines Transitverkehrs in der Größenord-
nung von 2,5 lVill. t durchaus berechtigt erscheint.
Fü r d ie S üdstrec ke des lvlain-Donau-Kanals erg ibt sich nach deren Fertigstellu ng
aus der Zusammenfassung der Teilverkehre nach Auffassung der lJo-Studie ein
voraussichtliches Verkehrsauf kommen von 5,5 Mill. t. Es entspricht mit Ausnah-
me des Transitverkehrs in etwa den DIW-Schätzungen, bei denen es sich um
nachfrageorientierte Prognosen handelt, dieaufgrund derbisherzu beobachten-
den Verkehrsverflechtung erstellt wu rden.
Unbestritten ist aber, daß sich das zukünftige Verkeh rsaufkom men für einen
bisher nicht vorhandenen Verkehrsweg mit diesem vorwiegend nachfrageorien-
1 erten Ansatz n icht h in reich end e r{assen läßt. Dies kan n jedoch eine angebotso-
rientierte Prognose leisten, die den ,,lvlehr- oder Neuverkehr" berücksichtigt. Die
Verkeh rsschätzu ng des Bayerischen Lloyd kan n als eine solch e ,,angebotsorien-
tierle" Prog nose interpretiert werden.
Das von dem neuen Verkehrsweg induzierte zusälzliche Transportauf kom men
resultiert einmal aus der regionalen Verlagerung der Verkehrsströme, wobei
direkte (kleinräumige) und indirekte (großräumige) Verlagerungen zu unter-
scheiden s ind. Es kann n icht übersehen werden, daß eine neue Wasserstraße die
Verkeh rsan blndu ng der betroflenen Regionen verändert und der Wirtschaft neue
Absatz- bzw. Beschaffungsmärkte an ,,nassen" Standorten (also an Gebiete mii31
Wasserstra ßenan sch lu ß) erschließt, so daß e ine direkte Verlagerung von ,,trok-
kenen" Standorten, die bisher einen kostengünstigen Warenbezug oder -absatz
ermö91 ichten, statt{i ndet.
Bei der indirekten Verlagerung handelt es sich um groBräum ige Umleitungen von
den bisherigen Transportrouten auf eine durchgehend befahrbare Rhein-\,4ain-
Donau-Wasserstraße. Sie betreffen überwiegend den Transitverkehr, der davon
zusätzlich profitieren könnte. Denkbar wären hier Verlagerungen von den Ost-
seehäfen oder den Adriahäfen. Auch im g renzü bersch reitenden Seeverkehr mit
dem Nahen Osten kann eine teilweise Substitution durch den Donau-Seeverkeh r
in Betracht gezog en werden.
Eine andere I\,4öglichkeit für Neu- oder l\4ehrverkehr ergibl sich aus dem durch
die neue Wasserstraßenverbindung induzierten (zusätzlichen) regionalen
Wachstum. Dieser induzierte Neuverkehr, bei dem der neue Wasserweg,,ver-
kehrserzeugend" wirkt, weil unter anderem aufgrund der kostengünstigen
Transpo rtm ög lich keiten bestehende Betriebe wettbewerbsf äh ig bleiben oder
sich sogar noch erweitern und sich neue Unlernehmen ansiedeln, benötigt aber
eine längere Anlaufzeit. Es erscheint daher fraglich, ob derartige langfristige
Effekte mit der,,regional vo rausgeschätzten Entwicklung der Leitvariablen" für.1990 bzw. das Jahr 2000 erfaßt werden können.
Das durch Neuverkehr entstehende zusätzliche Aufkommen kan n zwarqual lativ
beschrieben, Ansatzpunkte können aufgezeigl werd en; es entzieht sich aber zu m
Teil einer quantitativen Erfassung, so daß die bisher diskutierten Prognosen
unvollsländig bleiben müssen. Diese Tatsache hat wohl auch dazu geführt, daß
auch bei der lfo-Studie an gebotsorientierte Gesichtspunkte letztlich kaum in
quantitative Aussagen umgesetzt wurden und somit weitgehend unberücksich
ligt b lieben.
7. Bedeutung und Aussagegehalt der Nutzen-Kosten-Rechnung
Handhabungen durch das Bundesverkehrsministerium
Einleitend befaßt sich die lfo-Studie mit der Handhabung der Nutzen-Kosten-
Rechnung durch das Bu ndesverkeh rsm in isteriu m und stellt u. a. fest:
Als l\4otivation zur Erstellung von N utzen-Kosten-Rech n u ngen dient vor allem,
komplizierte Systemzusammen hänge in ein monofinales Belrachtungsrnusterzu
überführen. Dabei soll die Vielzahl konkurrierender Argumente für die Projekt-
beteiligten reduziert und in einen logischen Kalkül eingebunden werden.
N utzen-Kosten-Rech n u nqen werden seit 1969 sowohl in dem Gesetz über die
Grundsätze des Haushaltsrechts des Bundes und der Länder als auch in der
Bundesha ushaltso rd nu ng gefordert. 32
ln der Folge dieses gesetzlichen Gebotes wurde vom Bu ndesverkeh rsm in iste-
rium bereils im Jahr 1975 eine N utzen-Kosten-U ntersuch u ng für die Strecke
N ü rn berg-Regensbu rg der Main-Do nau-Wasserstraße durchgeführt. Diese
Bechnung ergab, daß sich die auf das Jahr 1976 diskontierten Nutzen zu Kosten
wie 0,41 zu 1 verhallen, also für iede noch zu investierende lVark nur 41 P{ennige
Nutzen erwirtschaftet we rden, oh ne daß d ieses Erge b n is wegen de r u ng ünstigen
Relation zur lnfragestellung des Kanalprojektes im ganzen geführt hätte. ln
einem vom 1 1. 3. 1976 datierten Schreiben an den bayerischen l\,4inisterpräsiden-
ten hat der damals zuständige Bu ndesve rkeh rsm in ister, Kurt Gscheidle, sogar
ausd rücklich darauf h ingewiesen, daß geäu ße rte Sorgen u m das Wasserstraßen-
projekt unbegründet sind, die Bundesregierung zum Duisburger Vertrag steht
und sowohl der Haushalt als auch die Finanzplan u ng des Bundes den vereinbar-
ten lnves'iitionssätzen voll ents p rechen.
Seither sind an dem Wasserstraßen p rojekt sechs Jahre weitergebaut und in
dieser Zeit rund 645 N/lill. D N,4 weiter investiert worden. Die 33 km lange Donau-
strecke Kelheirn-Regensbu rg wurde bereits 1978 mit einem Gesamtkostenaul-
wand von 277 l,4ll. Dl\/ fertiggestellt und am 1. 1. 1979 von der Wasser- und
Sch iffah rtsverwaltu ng des Bundes übernommen. Für die noch im Bau befindli-
che Kanalstrecke Nürnberg-Kelheim, auf die mit 858 N/lill. D lvl 75,6 % der vorge-
nannten bereits eingesetzten lnvestitionsausgaben entfallen, wurde im Auftrag
des Bundesministers für Verkehr 1981 erneut eine N utzen-Kosten-Rech n ung
durchgeführt, obwohl im Bu nd esverkeh rswegep lan '80 festgestellt wurde, daß
laufende und fest disponierte Vorhaben nicht erneut bewertet werden.
Die Eerechnungen der neuen N utzen-Kosten-U ntersuch u ng wu rden nach einem
fast gleichen Verfah ren sm uster wie die im Bundesverkehrsministerium 1975
erstellten Analyse durchgeführt, jedoch unter Heranziehung von Bewertungs-
richtlin ien, die vom Bundesminister f ür Verkehr 1980 im Rahmen derAufstellung
des Bu ndesverkeh rswegep lans '80 herausgegeben wurden. Auf der Basis der
aktualisierlen D lW-Langl ristprog n ose kam die n eue U ntersuch u ng von PLANCO
zu einem N utzen -Koste n-Verhältn is von 0,52 zu l. Dieses im Dezember 1981
fertiggestellteGutachtenführtedannam27.1.l9S2zudemKabinettsbeschluß,
in dem der Bundesminister für Verkehr beauftragt wurde, mit dem Freistaal
Bayern Verhandlungen aufzunehmen, bei denen die ,,t\4öglichkeit einer qualif i-
zierten Beendigung" des Kanalprojekts einzubeziehen sei.
An diesen unterschiedlichen politischen Reaktionsweisen ist ersichtlich, wel-
chen entgegeng esetzten Stellenwert N utzen-Kosten-Rech n u ngen im politi-
schen Enisc heid u ngskalkü | haben können. Eniweder wurde das noch schlech-
tere Ergebnis von 1976 als nicht enischeid u ngs relevant angesehen dann
werden heute an dieses lnstrumentarium andere Maßstäbe angelegt - oder eswurden, aus welchen Gründen auch immer, sechs Jahre lang keine Konsequen-33
zen gezogen und dadurch, nach der Philosophie der heutigen Verkeh rs politik,
lnvestitionsausgaben von rund 645 Mill. D N/l fehlgeleilet.
N utzen-Kosten-Rech n u ngen zwingen zu vielen Vereinfach u ngen und zu su bjek-
tiven Bewertungen. Sie können in der Regel nicht in allen Details nachvollzogen
werden. Dies beinhaltet die Gelahr des nichl objektiven, ja des manipulaliven
Einsatzes. N/lanipuliert werden kann in ne rhalb der Rech n u ng, lVan ipu lation kan n
aber auch schon darin liegen, daß in einem konkreten Falleine Nutzen-Kostenr
Rechnung erstellt wird oder nicht.
Der Bu ndesverkeh rswegeplan u ng kann der Vorwurl einer fallweisen und damit
selektiven Anwendung der N utzen-Kosten-Rech n u n g sicher nicht gemacht
werden, denn sie bewertet in regelmäßigem Abstand sämtliche, zur Debatte
stehenden großen Ve rkeh rswegep rojekle. Projekte, die bereits im Bau sind und
Projekte, die aujgrund rechtlicher Bindungen ohnehin gebaut werden müssen,
werden im gellenden Bu ndesverkeh rswegeplan n ichl bewertet, da kein Entschei-
dungsbedarf bestehl. Für den [/]ain-Donau-Ka nal treffen beide Bedingungen zu.
Er ist deshalb ohne erneute Berechnung eines N utzen-Kosten-Verhältn isses in
die Dring lich keitsslufe I des B u ndesverkeh rswegeplanes 1979 aufgenommen
worden.
Wenn kurz nach Verabschiedung des Bu ndesverkeh rswegep lanes für den l\4ain-
Donau-Kanal vom Bundesminister für Verkehr dennoch eine erneute Nutzen-
Kosten-Rech n u ng in Auftrag gegeben wu rde, und zwar offensichtlich nurfürihn
und n icht auch für andere Projekte, so ist sicherlich die Frage berechtigt, ob h ier
nicht nach dem Opportu n itätsprinzip verfahren worden ist.
Die Sensitivilät der Nutzen-Kosten-Rechnung
Die lfo-Studie zeigt die Sensitivität der N utzen- Kosten-Rech n u ng bei Eingabe-
daten und verschiedenen konzeptionellen Vorgaben.
Die Nutzen-Kosten-Untersuchung von PLANCO
Sie wurde im Auftrag des Bundesministers für Verkehr, Volker Hauff, durchge-
führt für die Südstrecke des lvlain Donau-Kanals zwischen Nürnberg und Kel-
heim und ist wegen des N ützen-Kosten-Verhältn isses von 0,52 immer wieder
zitien und interpreLiert worden.
ln d ie Berech n u ng des N utzen-Kosten-Q uotienten g ehl eine Vie lzah I von An nah-
men, Festlegungen, Schätzungen und Daten ein. Will man sich ein einigermaßen
zutreffendes Bild von der Aussag efäh igkeit und Bewertungsgü1e der Nutzen-
Kosten-Rechnung machen, muB man neben den Eingabedaten auch die konzep-
tionellen Vorgaben beachten. So ist festzustellen, daß PLANCO bei seinem
N utzen-Kosten-An satz das Netton utzen kriteriu m benützt, d. h. die Betriebs- und
Unterhaltungskosten als ,,negative Nutzen" ansieht und in den Zahler der
Nutzen-Kosten-Relation placiert. Trotz Beachtung eines geringeren zukünftigen
Wirtschaftswachstums wird vermerkt, daß als Aktualisieru ngsrate ,,verein-
baru ngsgemä ß" ein Realzinssatz von 3,5 0/o he rangezogen wird. Die Betriebs- u nd
U nterhaltu ngskosten wurden ebenfalls vom Bundesministerium für Verkehr
vorgegeben.
Zur Berechnung der N utzen-Kosten-Relation Iü r den Main-Donau-Kanal werden
drei Hauptnutzen und zwei Koslenblöcke ermittelt und wie folgt dargestellt:
- Verkeh rswirtschaftlicher N utzenWasserwirtschaftlicher Nutzen
Beschäftig u ngsn utzen
- Betriebs- und Unterhaltu ngskosten
- lnvestitionskosten






- 209 lVill. DM
= 829 Mill. DM- 38 Mill. D[,4
= 438 Miil. DN/l
= 1232 Mill DM
N"+N*+N"-N,
K,
209 + 829 + 38 438
=________-0,518
1232
N etton ulzen p rinzip - Bruttonulzenprinzip
ln der N utzen-Kosten-Rech n ung von PLANCO wird das N utzen-Kosten-Verhält-
nis mit dem Netton utzen prinzip erstellt und bewertet, d. h. die Betriebs, und
Unterhaltu n gskosten werden als ,, negative Nutzen" mit in den Zähler genommen.
Beim Nettonutzenprinzip hängt die Bewertung nicht nur von der ,,benefit-cost-
ratio" ab, sondern auch davon ,,wo" die Kosten anfallen und ,,wie" sie klassifiziert
werd en.
Nach dem Bruttonutzen konzept werden dagegen sämtliche vorkommenden
Kostenarten in den Nenner genommen.
Bei diesen beiden Verfahren kommt man mil den gleichen Nutzen- und Kosten-
elemenlen zu völlig verschiedenen Bewertu ngsmaßstäben. Das liegt daran, daß
die Subtraktion einer Konstanten im Zähler und Nenner eines Bruchs dessen
Wert verringert, wenn der B ruch auch schon beim Brutto n utzenansatz kleiner als
1 war. Umgekehrt ist es, wenn das N utzen -Kosten-Ve rhäitnis beim Bruttonutzen-
prinzip bereits größer als 1 ist. Werden im Sinne des Netton utzen kriteriu ms
negative Nutzen in den Zähler genommen, so wirken sie also in beiden Richtun-
gen als Verstärker. Bei einem N utzen-Kosten-Q uotienten unter 1 wird d ieser sich
noch meh r versch lec htern, bei einem Quotienten übe r I aber noch weiter verbes-
se rn.
Das N utzen -Kosten-Verh ältn is als Bewertu ngsmaßstab wird durch solche Er
geb n isverzerru ngen erheblich beeinträchtigt. Die allgemeine Gültigkeit dieses35
Kriteriums und seine Aussagefäh ig keit werden auch deshalb angezweifelt, weil
es die absolute Größe der Nutzen und Kosten nicht berücksichtigt So ist das
Verhältnis ,,4 .1 = 4" größer als das Verhältnis ,,1000:800 - 1'25" und würde als
vorteilhafter eingestuft, obwohl im zweiten Fall 200 Nutzeneinheiten anfallen'
PLANCO wählt h seinem N ulzen-Kosten-Ansatz den vom Bu ndesverkeh rsm in i-
sterium vorgezeichneten Weg, wie er aus dem Kompendium ,, Gesamtwirlschaft-
liche Bewertung von Verkeh rswegeinvestition" zu entnehmen ist Die Betriebs-
und Unterhaltungskosten werden als negativer Nutzen in den Zähler gesetzt'
Wollte man nach dem Bruttoprinzip verfahren: ,,alle Nutzen in den Zähler, alle
Koslen in den Nenner", dann würde sich lolgenes N utzen-Kosten-Ve rhältn is
ergeben:
N" +Nw+NR 209+829+38
K + K, 1232 + 438
Dieses Nutzen-Kosten-Verhältn is hat sich mii den g leichen Nutzen- und Kosten-
elementen allein dadurch, daß man die Betriebs- und U nterhaltu ngskosten in
den Nenner nimmt, um das 1,24jache verbessert.
Höhe der Unterhallungskosten
Für die Betriebs- und U nterh altu n gskosten au{ dem Teilstück des N'4ain-Donau-
Kanals Nürnberg-Kelheim werden von PLANCO 20 lVill DlV pro Jahr angenom-
men. Die Wassei- und Sch iffah rtsd irektion Süd in Würzburg, die als Bundeswas-
serstraßenverwaltung{ürdenl\,4ain-Donau-Kanalzuständigist,beziflertdie
Kosten für Belrieb und Unterhaltung der 99 km langen Südstrecke mit rund 15
N,4ill. D N/l pro Jahr.
Ersetzt man in der Nutzen-Kosten-Rech n u ng die 20 N/lill DM Betriebs- und
Unterhaltungskostendurchl5l\,4illDl\1,soermäßigensichdieBarwertevon43S
lvlill. DM uri eS+ N/itt. DM. Nach dem Nettonutzenprinzip errechnet sich das
N utzen-Kosten-Verh ältn is in der Gleichung zu
0,644
209 + 829 + 38 354
= 0,586
1232
Nach dem Bruttonutzen prinzip gilt
N"+N*+N"-N,
Kr
N"+N**Nu 209+829+38 - 0,678
1232 + 354K' *K. 36
Die langlristige Entwicklung des Zinssatzes
ln dem Bemühen, f ür die N utzen-Kosten-Analyse einen plausibel erscheinenden
Zinssatz zu finden. dominiert noch immer das Verfahren' die Rendite von
Staatsanleihen zum Diskontieren zu verwenden Auch PLANCO benutzt den
Kapilalmarktzins für langfristige Anleihen und zieht als Aktualisieru ngsrate
einen inf lationsbe rein igten Zinssatzvon 3,5 % heran Das ist der g leiche Zinssatz,
wie er im BIViV-Kom pend iu m f ür die Bewertung der Verkeh rswegeinvestitionen
defin ie rt wird.
Hier stellt sich die Frage, inwieweit eine einmal gewählte Diskontieru n gsrate
unverändert beibehalten werden kan n, wenn der Pfad der langfristig geschätzten
Wirtschaftsentwicklu ng eine Stufe tiefer gezeichnet werden muB. ln der Nutzen-
Kosten-U ntersuch u n g von PLANCO wird zwar n icht bekannlgegeben, welches
Wirtschaftswachstu m den Zu ku nftsan nah men zug ru nd e gelegt wurde; aber daß
es nach unten ko rrig iert wo rden ist, erk lärt der H inweis, daß das Verfah ren {ü r d ie
Ermittlung des voraussichilichen Verkeh rsaufkom mens unter anderem au ch auf
den von DlWfür das Jahr2000 nach Planungsregionen ermittelten Verkehrsver-
flechiungen basiere, diese aber auf den Zwischenwert 1990 ,,unter Beachtung
eines geringeren zukünftigen Wirtschaftswachstu ms" modifiziert worden sei.
Die Anpassung der D lw-Verkeh rsp rog nose 2000 an verminderte Wirtscha{tser-
wartungen wird jedoch in einem der N utzen-Kosten-U ntersuchu ng vorgeschal-
teten Gutachten von PLANCO dahingehend erläutert, daß die Gesamtvolurnen
des G üte rve rkeh rs in den G üterg ru ppen an verm ind e rte Wach st u m se rwa rtu n g e n
des Bruttoinlandsproduktes (BlP) angepaßt werden Während DIW im Zeitraum
1975 bis 1990 eine durchschnittliche Steigerung von 3,7% und im Zeitraum von
1990 bis 2OO0von 2,5o/op.a. annimmt, soll eine Wachstu mse rwartu ng von 3,0 %
bzw.2,5a/o zug ru n de gelegt werden. Die An passu ng der Verkeh rsaufkom men an
die reduzierten Wachstumserwartungen wird durch die Bildung von Anpas-
sungsfunktionen vorgenommen.
Eine An passu ngsfu n ktion fÜr den verwendeten Zinssatz wird jedoch nirgends
erwogen, geradeso als kÖnnte der Realzinssatz in der langfristigen Perspeklive
unabhängfg von der wirtschaftlichen Entwicklung auf einem einmal deiinierten
Niveau bösiehen bleiben. Die D iskontie ru ngs rate, die zur Barwerterm ittlu ng der
Nutzen- und Kosten kom ponenten Über einen Zeitraum von 90 Jahren der
unterstellten Nutzungsdauer des l\,4ain-Donau-Kanals - konstant bei 3'5%
bleibt, während das Wirtsch aftswach stu m nach unten korrigiert werden muß,
basiert auf einer Realzinsentwicklu ng, die es schwerlich geben kann
ln einer Betrachtung der inl lationsberein igten Rendite der im Umlaul befind-
lichen, festverzinslichen Wertpapiere, kann man ganz klar erkennen, daß deren
Entwicklu ng im Trend genauso abwärts gerichtet verläuft, wie d ie Verände ru ngs-
raten des Brutloin la ndsprod ukts oder der Produktlvität. Zwischen den Trend-37
werten der Realrendite und den Trend.werten des Bruttoinlandsprodukts besteht
ein hochkorrelierter Zusammenhang, so daß man mit den vorgeschätzten
Wachstumsraten des BIP den Realzinssatz reg ressjonsan alylisch bestimmen
kann. Ein auf der Basis der langen Trendwertreihen gebildeter Regressionsan-
satz stellt sich durch folgende Gleichung dar:
Yr = 2,325 + 0,34 x Xr
Hier beziehen sich Yr auf die Rendile und X_ auf die Wachstumsraten des
Brutto in landsprod ukls. Einer jah resd u rchsch n ittlichen Wachtumsrate des Blp
von 2,5 o/o irn langf ristigen Trend entspricht dan n einem Trendwert des Realzins-
verlaufs von 3,2 o/o. Eln B lP-Wachstu m von 2 % wü rde eine r Trendentwicklu ng der
Rendite von 3% enisprechen.
Wenn man also die durchschnittlichen Wachtumsraten des B ruttoin landspro-
dukts nach unten korrigieri und die Verkeh rsprog nosen durch Anpassungsfunk-
tionen absenkt, dann sollte man auch eine Anpassungsfunktion für den Zinssatz
bilden.
Diese Zusammenhänge werden in Tabelle 11 dargestellt. Dort werden die
N utzen-Kosten-Relatione n dargestellt, die sich u nter cete ris paribus-Annahmen,
also unter g leich bleibender Annahme, bei alternativen Zinssäizen ergeben.
Beim gegenwärtigen Kenntnisstand muß man davon ausgehen, daß das reale
Bruttoinlandsprodukt im langfristigen Trend jahresdurchschnittlich nicht mehr
als 2,0 % bis 2,2 o/o zunehmen kann. Nach der Reg ressionsg leich u ng würde sich
daraus ein Trendwert f ür die Realrendite von 3 % ergeben. Betrachtet man dazu
Tabelle 1 1:
Die PLANCO-Nutzen-Kosten-Relation bei alternativen Zinssätzen





























den aus einem 2z)ährigen Stützbereich heraus extrapolierten Trendverlauf, so
sieht man, daß ab 1982 alle zukünftigen Trendwerte unter 3% liegen ln der
Verbindung beider Betrachtu ngsebenen, der exogen und der endogen determi-
nierten Entwicklung kann man sagen, daß für langfristige N uizen-Kosten-Ü ber-
legungen eine durchschnittliche Diskontierungsrate von 2,8 o/o gewähli werden
sollte.
Der wasserwirtschaltliche Nutzen
Eine wichlige Eigenschaft der Wasse rstraßen investitionen ist es, daß mit ihnen
verschiedene Zwicke verfolgt werden können und so neben dem Ausbau einer
Wasserstraße zu Verkehrszwecken meistens auch noch wasserwirtschaltliche
Ziele verlolgt werden, insbesondere Maßnahmen des Schutzes vor Hochwasser
und Bereitstellung von Wasser 'für Bewässerung und Wasse rversorg u ng von
Bevölkerung und Ind usirie.
Genau das iuletzt genannte Ziel wurde und wird mit dem Bau des lVain-Donau-
Kanals intensiv verfolgt. Der Kanal isl damit Teil eines großangelegten wasser-
wirtschafflichen systems, f ür das in Bayern bereits erhebliche lnvestitionsm ittel
verausgabt wu rde n.
Wasserwirtschaftliches Ziel ist die Überleitung des reichlich vorhandenen
Donau- und Altmühlwassers in das wasserarme Reg n itz-l\'4ain-Gebiet, die auf
zwei unterschiedlichen Wegen durchgefÜhrt werden soll' nämlich über den
Main-Donau-Kanal und die Talsperre Kleine Roth sowie über den Brombach-
speicher.
Beide wasserwirtschaitlichen Projekte - technisch zwar voneinander unabhän-gig - sind in ihrer Zielsetzung eng miieinander verbunden Denn nur in ihrerko"mbination gewährleisten,,KanalÜberleitung" und,,Brombachspeichef'die
notwendigen wasserwirtschaftlichen Zielsetzungen, nämlich:
- Sic h eru ng der Trinkwasse rverso rg u ng
- Verbesserung der Güte des Trinkwassers
- Verringerung des Versch m utzu ngsg rads von Regnitz und N'4ain
- Bereitatellung von Betriebswasser für Landwirtschalt und GewerbeVorhandensein von mehr Kühlwasser für die Energiegewinnung
Steigerung der Energiegewinnung durch vorhandene Kraflwerke
- Förderung des Freizeit-, Erholungs- und Fremdenverkeh rswerts
Bei Fertigstellung des Kanals werden diese Zielproiektionen zu Nutzen' die sich
aus der -Überleitungsf unktion des Kanals ergeben Für die Bewertung dieser
Nutzen gibt PLANCO folgende N utzen kom ponenten an:
o Unmittelbar nach lnbetriebnahme der Wasserbauwerke ergibt sich pro Jahr
ein Nutzen von 16,3 Mill. DIV39
a 10 Jahre nach lnbetriebnahme wird pro Jahr ein Nutzen von 35,3 lvlill. DM
erwartet
a 20 Jahre nach lnbelriebnahme sollsich der jährliche Nutzen auf 72,2 l\,4ill. Dlvl
ein pendeln.
Von diesen Nutzenansätzen stellt PLANCO nur 50 0/o in seine Nutzen-Kosten-
Rechnung ein, weil sich etwa die Hälfte dieser Nutzen durch den Bau einer
Wasserleitung mit geringeren Kosten hätte erzielen lassen.
Eine solche Wasserleitung würde nach den Berechnungen von PLANCO 500
Mill. DM erfordern. Die Oberste Baubehörde im Bayerischen Staatsministerium
des lnnern nennt dagegen den Betrag von 560 Mill. DN/, allerdings in Preisen von
1981. Deflationiert man diesen Betrag auf den Preisstand von 1980, so ergeben
sich rund 540 Mill. DM. Es müssen also - in Preisen von 1980 -,,ersparte"Baukosten f ür eine Wasserleitung, die, wenn der Kanal fertiggestellt wird, nicht
errichtet zu werden braucht, in Höhe von 540 N/ill. D lV1 und n icht nurvon 5001\,4ill.
DN/ in die Rechnung übernommen werden.
Wenn der Kanai fertiggesiellt wird, fallen mit dem Nichtbau der Wasserleitung
weitere Koslenersparn isse durch weniger verbrauchte Energie an. Müßte die
Wasserüberleitu ng statt im Kanal durch ein Roh rleitu ngssystem erfolgen, so
würden wegen des erheblich höheren Reibu ngswiderstandes beim Wasser-
durchfluß in einem Rohr beträchtliche Energiekosten anfallen. Bei einem mittle-
ren Strompreis von 0,12 Dl\,4 pro Kilowattstunde, so hatdie Oberste Baubehörde
errechnet, wären nach dem Preisstand von 1981 pro Jahr 3,5 Mill. DM an
zusätzlichen Energiekosten notwendig. Aul 20 Nutzjahre hochgerechnet und
wieder abgezjnst, erg ibt sich, u nter der An n ah me, daß d ie Preissteigeru ng g leich
dem Abzinsu ngsfakto r ist, ein Barwert von 70 N,4ill. DM. Diese durch den Kanal-
bau nicht erforderlichen Kosten, auf das Jahr 1981 diskontiert, erqeben in
Preisen von 1 980 einen Betrag von 68 M ill. D l\,1, der als Nutzen beitrag des Kanals
korrekterweise ebenfalls in die N utzen-Kosten-Rec h n u ng aufzunehmen ist.
Berücksichtigt man diese beiden N utzen kom ponenten, so erhöht sich der
N utzen aus erspa rten Aufwend u ngen fü r das Wasserüberleitu ngssystem von 376
N/lill. DM auf 474 l\,4ill. DM. Von diesem vermehrten Nutzen entfallen 30 Mill. DIV
auf die erhöhle Kostenersparnis durch das nicht gebaute Leitungssystem. Gibt
man den neuen wasserwirtschaftlichen Nutzen N. = 965 N,4ill. DM in die Nutzen-
Kosten-Rechnung ein, so erhöht sich das N utzen-Kosten-Verhältn is bei sonst
gleichen Größen von 0,52 auf 0,60.
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Der Verkehrs- und Gesamtnutzen der Südstrecke des Main-Donau-Kanals
Der ve rkeh rswirtsch aftliche Nutzen, der sich durch den Bau der l\4ain-Donau-
Wasserstraße ergibt, wird durch die Kostenersparnis aus den erwarteten Ver-
keh rsve rlageru ngen bestimmt. Bei einer Su bstilutionsmen ge von 2,7 N,4ill. t, so
hat PLANCO errechnel, würde sich zwischen den konkurrierenden Verkehrsträ-
gern Bah n und Bin nensch iffah rt eine Kostend ifferenz vo n 1 2,4 M ill. DM ergeben.
Dies würde einer Kostenersparnis von 4,60 DIV pro beförderter Tonne ent-
sprechen.
ln einer Verg leichsanalyse der über den l\,4ain- Donau-Kanal vorliegenden Ver-
kehrsprognosen sowie lfo-eigenen Recherchen und ortsnahen Detailunter-
suchungen, wie sie ausführlich beschrieben und begründet wurden, kommi das
lfo-lnstitut zu dem Ergebnis, daß auf der Südstrecke des lvlain Donau-Kanals
nach seiner Fertigstellung ein Transpo rtvolu men von mindestens 5,5 Mill. t
erwartet werden kann. Dieser gegen ü ber der PLANCO-Schätzu ng gut doppelt so
hohen Verkehrsmenge entspricht bei Verwendung der oben zitierten Ersparnis-
rate eine jährliche Kosteneinsparu ng von 25,3 l\4ill. Dlvl. Aus der Barwertberech-
nung mit der von PLANCO benutzen D iskontieru ngs rate erhält man daraus einen
Verkehrsnutzen von 426 Mill. DM. Bei der Annahme eines lang{risiigen Realzins-
satzes von 2,8 o/o ereibl sich ein Ve rkeh rsn utzen ba rwert von 563 IVlill. DM.
l\,4 it d iesem Ergebn is sch iieBt das lf o- lnstitut d ie Se n s it iv itätsa n a lyse d er N utzen-
Kosten-Rechnung von PLANCO ab. lm Rahmen dieser Studie war es nicht
möglich, sämtliche lmplikationen der Nutzen Kosten-Analyse von PLANCO
aufzuzeigen und abzuwägen, zumal viele Rechengänge nur bruchstückhaJl oder
gar nicht nachvollzogen werden konnlen. Dies trifft insbesondere aul den
Besch äftig u ngsn utzen nach ln betriebnah me des Kanals zu. Für die ganze aui 90
Jahre angelegte Betriebsphase hat PLANCO hier einen Besc häftig u ngsnutzen
von lediglich 3 Mill. DM errechnet, was bedeulet, daß im Durchschnitt pro Jahr
der Betriebsphase ganze 33000 DM als Nutzen anlielen.
Bei der Beschäftigung mit den PLAN CO-Rech n u ngen kann man sich des
Gefühls nicht erwehren, daß hier für den N utzen-Kosten-Koeffizienten eine
lvlinimierungskalkulation vorliegt. Sowohl die konzeptionellen Vorgaben als
auch das operative Vorgehen von PLANCO führen stets nur zu den unteren der
möglichen Beu rteilu ngsvarianten. ln e iner zusam menfassenden GegenÜberstel-
Iu ng der andiskutierten Teilaspekte soll abschließend in Tabelle 12 noch einmal
gezeigt werden, wie sich die N utzen-Kosten-Relation ändert; dabei werden
jedoch die besprochenen Res u ltatsvarianien nicht mehr einzeln und isoliert,
sondern gemeinsam und integriert in die N utzen-Kosten-Rech n ung eingegeben.
Wie man sieht, liegt das vom lfo-lnstitui ermittelte N utzen-Kosten-Verhältn ls mit


























































Quellen: Der Bundesminister für Verkehr, Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen, Bewertungsverfahren im Rahmen derAufstellung des Bundes-
verkehrswegeplänes '80, Bonn 1980 (: Schriftenreihe des Bundesministers für
Verkehr, Heft 59); Planco-Consulting GmbH, Nutzen-Kosten-Untersuchung,
lvlain-Donau-Kanal Nürnberg - Kelheim, Essen Hamburg 1981,
Berechnungen und Schätzungen des lfo-lnstituts.
42
8. Schlußbetmchtung
Die Zusam rnenstellu ng und Disk ussion der Faklen hat deutlich gezeigt, in welch
fortgesch rittenem Ausführungsstadium sich das gesamte Kanalprojekt bereits
befindel. Unter Beachtung der schon verausgabten, unabweisbaren und noch
veranschlagten lnvestitionsm ittel muß Jestgestellt werden, daß die preiseinheit-
liche Gesamtf inanzie ru ng zu 78 % abgewickelt ist, u nd se lbst bei de r eigentlichen
Baustrecke im Südabschnitt des Kanals 61 % dergesamlen Baukosten festgelegt
sind.
N,4it der sogenannten ,,qualifizierten Beendigung", wie sie vom Bundesminister
f ür Verkehr, Volker Hauf{, erwogen wird, könnten led ig lich 156 Mill. DM tatsäch-
lich eingespart werden. Die Gesamtkosten aller notwendig bleibenden oder
notwendig werdenden Fertigstellungs-, Ersatz- und Renatu rieru ngsmaß nah men
würden sich auf 1466 [,4ill. DM belaufen (in Preisen von 1981). Diesen Abwick-
lunqskosten steht ein Fertigste llu ngsaufwand von 1622 Mill. DM gegenüber.
In diese Bechnung ist das unkalkulierbare Kostenrisiko nicht eingegangen, das
sich aus dem Entscheid des Bayerischen Ve rwaltu ngsgerichtsh ofs ergibt, wo-
nach auf der gesamten Kanalstrecke ein Rückerwerbsrecht der frÜheren Grund-
stückseigentü me r begründet wird, wenn der vorgesehene Zweck des Kanals,
einen durchgehend befahrbaren Wasserweg zu schaflen, nicht erfÜllt wird.
Eine eingehende Prüfung der Argumente bei der Auseinandersetzu ng um den
Landsc haftssch utz in Verbindung mit dem Kanalbau hai ergeben, daß die
Bemühungen, die Landschaftseing rifie stets mit den neuesien Erkenntnissen
ihrer Vermeidung oder Sanierung zu verbinden, in einem bisher nicht dage-
wesenen Ausmaß realisie rt worden sin d. Es besteht ke in Zwe ife , da ß d ies auch in
Zu ku nft geschehen wird.
Es konnte in der Studie weiter gezeigt werden, daß die konzeptionellen und
operativen Ergebnisse der N utzen-Kosten-Analysen zu relativieren sind und
apodiktische Urteile nicht zulassen. ln der Ausführung einer Sensitivitätsbe-
trachtung wurde gezeigt, daß es durchaus möglich ist, für die Südstrecke des
Main-Donau-Kanals ceteris paribus eine N utzen-Kosten-Relation von 0,98 zu
erzielen, ohne daß auf sämtliche Prob emaspekle eingegangen werden konnte.
Das lfo-lnstitut kann die lmplikationen, die zu den ü berpessim istischen Ver-
keh rsmengen prog nosen für die Südstrecke des Kanals führen, nichi teilen. ln
einer vergleichenden Detailanalyse aller vorliegenden Abschätzungen des zu-
künftigen Kanalverkehrs kommt das lfo-lnstitut zu der Überzeugung, daß nach
Fertigstellung des Kanals ein Transportvolu men von mindestesn 5,5 N/ill. 1
erwartet werden kann.
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